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Die Entwickelung des transkaukasischen Verkehrsnetzes. 



I. Allgemeine Übersicht. 

1. Geographische Einleitung. 

Kaukasus nennt man in der politischen Geographie das 
Land, welches zwischen SS'/j^ ^^d 47® n. Br. liegt und im 
Norden von der Donkasakenprovinz, im Nordwesten von der 
Meerenge von Kertsch, im Nordosten von der Provinz Astrachan, 
im Westen vom Schwarzen Meere, im Osten vom Kaspischen 
Meere und im Süden von Türkisch- Armenien und Nordpersien 
begrenzt wird. Ob der Kaukasus zu Europa, ob er zu Asien, 
oder wenn man einen Mittelweg einschlägt, ob ein Teil des- 
selben zu Europa und ein anderer zu Asien gehört, sind sehr 
wichtige Streitfragen ; aber praktisch genommen ist Kaukasien 
als Ganzes betrachtet eben ein Mittelding, ein Übergangs- 
gebiet, denn im Westen verbindet es das Schwarze Meer mit dem 
Mittelländischen Meere und im Osten das Kaspische Meer 
mit Central- Asien. Es wirken und haben eben zweierlei grund- 
verschiedene Einflüsse auf ihn eingewirkt, die sich in so manchen 
Beziehungen haben bemerken lassen. 

Man unterscheidet nun den Nordkaukasus oderCiskaukasien 
von dem südlicheren Gebiete, welches als Transkaukasien be- 
zeichnet wird. Bei dieser Unterscheidung hat man sich daran 
gehalten, die Kammlinie des Hauptkammes als Grenze zu be- 
trachten, die politische Abgrenzung einzelner Gebiete weist 



— 8 — 

aber einige geringe Abweichungen auf; so sollten der größte 
Teil des Bezirkes Kuba (Gouvernement Baku), die Kreise Der- 
bent, Madjaliß, Temir-Chan-Schura und Awarien (Daghestan) 
sowie der nördlich vom Kreuzpasse gelegene Teil des Duscheter 
Bezirks (Gouvernement Tiflis) strenggenommen zu Ciskaukasien 
gerechnet werden, während umgekehrt Ciskaukasien wohl nur 
in einem kleinen Umkreise bei Anapa in das eigentliche Trans- 
kaukasien hineinreicht. Das Klima ist in verschiedenen Teilen 
des Kaukasus sehr verschieden; der gesündeste, dennoch nicht 
ganz fieberfreie Teil ist das Hochgebirge, der fruchtbarste 
aber auch fiebergefährlichste das Gestade des Schwarzen 
Meeres. 

Am kältesten erscheint das Armenische Hochland, am 
wärmsten das Gestade des Schwarzen Meeres zwischen Batum 
und Suchum Kal^. Ungefähr in der Mitte von beiden liegt 
der Temperatur nach Wladikawkas. 

Der kälteste Monat ist Januar, der wärmste Juli. Die 
mittlere Januartemperatur beträgt für Ardagan ^) (Gebiet von 
Kars, 1841 m) 13,4» C, Alexandrapol 10,6» C, Eriwan 9,5 » C, 
Gudaur^) (Grusische Heerstraße, 2209 m Höhe) 7,1» C, Wladi- 
"kawkas 4,7» C, Temir-Chan-Schura 3) 2,1» C, Tiflis 0,5» C, 
Baku 3,4» C, Suchum Kal^ 6,1 » C. 

Die mittlere Julitemperatur beträgt für Gudaur (siehe 
oben) 13,1» C, für Ardagan 15,8» C, Alexandrapol 18,4» C, 
Wladikawkas 20,7» C, Temir-Chan-Schura 22,7» C, Tiflis 
24,3 » C, Eriwan 24,6» C, Baku 25,8» C, Petrowsk (Daghestan) 
25,9 » C. 

Endlich beträgt die mittlere Jahrestemperatur für Ardagan 
(Gebiet Kars): 2,7^ C, Gudaur (siehe oben) 3,3» C, Alexandra- 
pol 5,6» C, Wladikawkas 8,7 »C, Temir-Chan-Schura 10,6 » C, 
Eriwan 11,5 » C, Tiflis 12,6» C, Baku 14,3» C, Lenkoran (Kas- 
pisches Meerufer) und Poti (am Schwarzen Meer) 14,7 » C, 
Batum 14,9» C. 

Die mittleren Niederschlagszahlen sind: für Sotchi am 
Schwarzen Meer 2112 mm, für Poti am Schwarzen Meer 

1) Weidenbaum, S. 49; «) derselbe, S. 383; 3) Merzbacher, Bd. I, 
S. 795; <) Weidenbaum, S. 217; &) derselbe, S. 217. 
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1660 mm, für Lenkoran am Kaspischen Meer 1312 mm, für 
Tiflis 486 mm, für Baku 234 mm und für Jelisawetpol 233 mm. 

Was die Lage des Gebirges zu den Meeren anbelangt, 
so sehen wir, wie es sich in nordwest-südöstlicher Richtung 
vom Kaspischen zum Schwarzen Meere ausbreitet und zwar 
dieselbe Richtung einhält wie die Alpen, mit denen es als 
junges Faltengebirge den Grundbau gemein hat. 

Im Norden haben wir ein großes Tiefland (Terekgebiet, 
Kubangebiet, Gouvernement Stawropol), im Süden ein Hoch- 
land, als Armenisches bezeichnet. 

Sehen wir uns die Höhenverhältnisise Ciskaukasiens an, 
so kommen wir zu folgenden Resultaten: als Tiefland ist bei 
weitem nicht ganz Ciskaukasien zu rechnen, sondern ihm ge-* 
hören vom Kubangebiet die Bezirke Eisk, Temrjuk, Jekate- 
rinodar, der nördliche Teil des Maikoper Bezirkes sowie der 
sogenannte kaukasische Bezirk an; in dieser Hälfte liegt auch 
die größte Stadt Ciskaukasiens, Jekaterinodar. 

Vom Stawropoler Gouvernement gehören zum Tiefland 
alle Bezirke außer dem südlichen Teile des Stawropoler und 
dem westlichen Teile des Alexanderbezirkes. Vom Terek- 
gebiete endlich gehören dazu der Bezirk Kisliar und der 
größte Teil des Pjatigorsker Bezirkes. 

Hochebenen finden wir im südlichen Teile des Stawropoler 
Bezirkes, im westlichen Teile des Alexanderbezirkes, im Wladi- 
kawkaser und im Grosnybezirke. 

Folgende Höhenangaben sind für Ciskaukasien übrigens 
charakteristisch: 

Temrjuk*) 74,1 m über Meer, 

Grosny ' 127,3 m „ 

Taman 134,9 m „ „ 

Mosdok 141,3 m „ j, 

Georgiewsk 313,7 m „ „ 

Stawropol 608 m „ „ 

Wladikawkas 713,1 m „ „ 

Kislowodsk 821,4 m „ „ 



1) Weidenbaum, S. 224-50. 
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Im Annenischen Hochland beträgt die Höhe aller Ort- 
schaften 1000 — 2000 m über Meer, der höchste Teil ist das 
Gebiet von Kars. 

Der Kaukasus und besonders Transkaukasien ist für 
Rußland als ein Grenzgebiet anzusehen, es handelt sich 
hier um eine russisch-persische und eine russisch-türkische 
Grenze. Erstere läuft von Bussisch-Astara nach Westen, 
dann nach Nordwesten, kehrt etwas nach Osten, geht von 
Sadychkent in einer geraden Linie nach Bogramtapin am 
Araxes, durch welchen Fluß sie weiter bis in die Nähe von 
Chalysa gebildet wird; nun steigt sie in südwestlicher Eichtung 
zum Sattel zwischen dem Großen und dem Kleinen Ararat 
empor, wo sie mit der russisch-türkischen zusammenstößt. 
Hier kommen also drei Beiche zusammen: Bußland, Persien 
und die Türkei. Die hier beginnende Grenze nimmt eine 
westliche Bichtung bis zum Kossadag an, von wo sie nach 
Nordwesten kehrt und das Schwarze Meer zwischen Abu-pola 
(Türkei) und Liman (Bußland) erreicht. 

Die russisch-persische Grenze*) hat eine Länge von ca. 
641 km, die russisch-türkische Grenze eine solche von 
556 km. ^) So beträgt die gesamte kaukasische Grenze ca. 
1197 km. Mit Ausnahme . des Abschnittes Sadychkent-Bo- 
gramtapin ist diese gesamte Grenze eine Naturgrenze und wird 
teils von Flüssen (Araxes, Astara-tschai, Adypabasar-tschai, 
Olty-tschai), teils von Gebirgsketten (Talyschgebirge, Ponti- 
schemgebirge, Soganluggebirge) gebildet. 

Wir haben es hier mit einer Grenze zu tun, welche von 
den beiden benachbarten asiatischen Staaten respektiert wird, 
indessen von den Untertanen derselben auf eigene Faust oft 
verletzt worden ist und noch immer verletzt vdrd; die beiden 
gefährdetsten Abschnitte sind Chalysa-Djulfa und der Grenz- 
teil am Talyschgebirge westlich von Lenkoran. 

Selbst in den letzten Jahren sind Zusammenstöße der 
russischen Grenzwache mit bis zu einigen Hunderten von 
Köpfen zählenden persischen Bäuberbanden, welche in russisches 

^) Besser als kaukasisch-persische zu bezeichnen. 
2) Weidenbaum, S. 4. 
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Gebiet einfallen, mehrere Dörfer plündern und Brand stiften 
und sich alsdann mit der Beute nach Hause begeben, durch- 
aus keine Seltenheit gewesen. Sie scheinen sich sogar regel- 
mäßig zu gewissen Jahreszeiten zu wiederholen. 

Für die russisch-türkische Grenze ist die Nachbarschaft 
zweier Punkte bedeutungsvoll, es sind dies die Festungen 
Kars und Batum, welche einen türkischen Vormarsch zu Lande 
hindern würden, zur See (Schwarzes Meer) hat die russisch- 
kaukasische Küste gar nichts zu fürchten, solange die Darda- 
nellen für Kriegsschiffe geschlossen bleiben. 

Als Knotenpunkt der Bahnen von Tiflis nach Kars und 
Eriwan und als Festung hat Alexandrapol sowohl für die 
russisch-türkische wie für die russisch-persische Grenze einen 
großen Wert; während im Frieden die russisch-türkische 
Grenze ruhiger ist als die russisch-persische, so wäre sie im 
Kriegsfalle viel wichtiger als die andere, denn die Türkei hat 
immerhin eine weit bessere Wehrmacht als das Reich des 
Schahs, deshalb ist auch auf erstere mehr Gewicht gelegt 
worden als auf die letztere. 

Noch viel sicherer als die Schwarzemeerküste ist die 
Kaspische Küste, denn hier darf vertragsmäßig nur Bußland 
Kriegsschiffe halten, in anderen Worten diese Wasserfläche 
ist ein russischer See. 

Die kaukasischen Gebirge lassen sich in zwei Hauptab- 
schnitte zerlegen, in eine große und eine kleine Kette. Diese 
Ketten laufen ungefähr parallel von NW. nach SO. und treffen 
an einer höchst wichtigen Stelle zusammen, am Surampasse 
bei Poni, wo auch die Eisenbahn Batum-Baku ihren Höhe- 
punkt erreicht. 

Die Endpunkte der großen Kette sind die Halbinsel 
Taman im NW. gegenüber der Krim und die Halbinsel Ap- 
scheron im SO. am Kaspischen Meer. Diese Kette ^) hat 
eine Länge von 900 km und zerfällt in mehrere Abschnitte. 

Der Nordabhang -) hat einen Umfang von ca. 143 156 



*) E. Foumier, Annales de Geographie 1897, Seite 
'-i) Weidenbaum, S. 14. 
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Quadratkilometern und ist 106 — 149 km breit, der Südabhang 
hat einen solchen von ca. 63 319 Quadratkilometern. 

Im Westabschnitte der großen Kette ^) haben wir Er- 
hebungen von einigen Hunderten bis zu 3500 m; östlich da- 
von schließt sich der Centrale Kaukasus an, mit 66 Gipfeln 
von mehr als 4000 m Höhe, von denen 15 höher sind als der 
Montblanc, während es Pässe von 2300 — 3000 m und darüber 
hinaus gibt. 

Die einzige Einsenkung, welche einen regelrechten Wagen- 
verkehr gestattet, ist der Kreuzpaß (russ. Krestowoy Perewal) 
(2379 m)^). Die höchsten Gipfel des Centralen Kaukasus 
sind der Elbrus (5629 m) und der Kasbek (5043 m). 

Vom Centralen Kaukasus kommen wir, wenn wir uns 
östlich bewegen, zum Ostkaukasus ^), welcher Erhebungen von 
3 — 4000 m bis in die Gegend des Baba Dagh aufweist, wo 
er dann bald sehr steil abfällt, indem er in dem Gouvernement 
Baku das Kaspische Meer erreicht. Eine der auffälligsten 
Erscheinungen im Baue des Centralen Kaukasus bilden die 
großen, erloschenen, jungen Vulkane Elbrus und Kasbek und 
mehrere kleinere, die dazwischen liegen. In dieser Hinsicht 
unterscheidet sich der Kaukasus von den europäischen Alpen 
und zeigt einige Ähnlichkeit mit den Anden. Am Nordab- 
hang finden wir verhältnismäßig einfache Bauart, am Südab- 
hang dagegen fällt uns eine ungemein komplizierte Architektur 
des Schichtensystems auf. 

Im centralsten Teile der Kette treten vorzugsweise kristalli- 
nische Gesteine auf: Gneis, granulitartige und Glimmerschiefer, 
besonders aber Granite, dann auch porphyrische Gesteine. 

Die überwiegende Zahl der höchsten Zinnen des centralen 
Kaukasus ist aus Granit aufgebaut, und diese bilden durchweg 
Doppelreihen von Gipfeln, eine Nord- und eine Südfront, die 
durch gletschergefüllte Hoohmulden voneinander getrennt 
sind. Die hohen Nebenketten, welche sowohl im Süden als 
im Norden der Centralachse angelagert sind, verdanken Ab- 



^) Fournier, 8. 329. 

') Merzbacher, Aus den Hochregionen des Kaukasus I, S. 795. 

3) Fournier, S. 329. 
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lagerungen verschiedener Epochen ihre Entstehung und schneiden 
die Haupterhebungsrichtung der kristallinischen Achse unter 
mehr oder weniger spitzen Winkeln. 

Der „Kleine Kaukasus '^^ welcher eine Länge von 534 km 
hat, wird vom Großen Kaukasus*) einerseits durch die Täler 
des Rions und der Kura, andrerseits durch dasjenige des 
Araxes getrennt. Die höchsten Gipfel sind der Große Ararat 
5142 m und der Alagios 4084,5 m über Meer. Die Linie 
des ewigen Schnees liegt im Großen Kaukasus in einer Höhe 
von 2918— 3708 m; im Kleinen Kaukasus liegt dieselbe noch 
höher und erreicht nach Abichs Angaben am Großen Ararat 
3931—4167 m. 

Nach Merzbacher war es bisher ein Irrtum, die Ver- 
gletscherung des Kaukasus geringer anzuschlagen als die der 
Alpen; kein Teil der europäischen Alpen ^j trägt eine ausge- 
dehntere, ununterbrochenere Eisbedeckung als der Abschnitt 
der kaukasischen Hochalpen, dessen Eckpfeiler der Elbrus und 
der Kasbek bilden, und kaum eine Einzelgruppe der europäischen 
Alpen übertrifft in bezug auf Ausdehnung des gesamten 
Gletschermantels eine der bedeutenderen kaukasischen Hoch- 
gebirgsgruppen. 

Eint gute Vorstellung von dem Anstieg des Gebirges 
gibt uns die Grusische Heerstraße, welche eine Länge von 
213 km hat. Der Nordabhang hat eine Länge von 76 km, 
der Südabhang eine solche von 136 km. Wenn wir Wladi- 
kawkas (715 m) verlassen, fahren wir die ersten sechs Kilo- 
meter auf einer Hochebene und steigen alsdann durch ein 
waldiges Hügelland ') und durch das Terektal nach der Post- 
station Balta, welche 13 km von Wladikawkas entfernt ist. 
Da Balta 839 m Höhe hat, so beträgt der Unterschied zwischen 
beiden Orten 124 m. Wir folgen nun dem Terek in seinem 
Tale und erreichen 18,3 km weiter die 1122 m, also 283 m 
höher gelegene Station Lars. 

Bis jetzt sind wir in einem Tale langsam gestiegen, nun 

1) Weidenbaum, S. 18. 

2) Merzbacher, Bd. I. 

3) Moekwitsch, 8. 234. 



~ 14 — 

gilt es eine hohe Terrasse zu erreichen, auf welcher das Dorf 
Kasbek gelegen ist. 

Wir verlassen den Fluß und steigen an den Felswänden 
oberhalb der Schlucht des Tereks nach dem 15,3 km*) ent- 
fernten Dorfe Kasbek; dieses liegt in 1750 m Höhe^), also 
beträgt der Höhenunterschied zwischen den Stationen Lars 
und Kasbek 628 m oder mehr als ein Drittel der ganzen 
Steigung zwischen Wladikawkas und dem Kreuzpasse. Über. 
Kasbek hinaus kommen wir durch eine breite Schlucht und 
das obere Terektal nach einer neuen Höhenstufe, welche in 
Zickzacklinien überwunden wird und uns nach dem 18,5 km 
weitergelegenen Kobi bringt, in 1981 m Höhe, also ein Unter- 
schied, der geringer ist als der zwischen Balta und Lars. Eine 
weitere und letzte Steigerung bringt uns 10,6 km endlich 
weiter') nach dem 2379 m hohen Kreuzpasse, also mit einer 
Höhendifferenz von 398 m, welche in zahlreichen, äußerst 
scharfen Wendungen überwunden wird. 

Der Kreuzpaß erhebt sich 1664 m über Wladikawkas 
und 1926 m über Tiflis. Die erste Station auf dem Süd- 
abhange liegt 6,4 km vom Passe, in 2209 m Höhe. Es ist 
dies die Station Gudaur. Nun kommt der berühmte Zemo- 
Mleter Abstieg nach der in 1513 m Höhe gelegenen Station 
Mlety, ein Unterschied von 696 m, welcher also um 68 m. 
den großen Anstieg auf dem Nordabhange (Lars — Kasbek) 
übertrifft. Vergleichen wir die beiden genannten Stellen, so 
sehen wir, daß die Straße Lars — Kasbek beinahe in gerader 
Linie 15,3 km ausmacht, während es sich auf der Südseite 
um eine Entfernung in gerader Linie von 5,3 — 5,7 km handelt, 
und da die Straße 15,3 km Länge hat, so kommen also 9,6 km 
auf die zahlreichen Wendungen, durch welche allein ein be- 
quemer Anstieg ermöglicht worden ist. Während der größte 
Anstieg auf der Nordseite des Kreuzpasses an den Wänden 
einer Schlucht ausgeführt wird, ist das Bild auf der Südseite 
ein ganz anderes. Hier geht es eben einen sehr steilen, zum 

1) Moskwitsch, S. 228. 
») Merzbacher I, S. 795. 
3) Moskwitsch, S. 228. 
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Teil aus schroffen Felsen bestehenden Berg hinauf, zu dessen 
FüBen sich ein breites Tal erstreckt. Nicht nur ist der Haupt- 
anstieg an der Südseite größer als derjenige der Nordseite^ 
sondern sogar der zweitgrößte Höhenunterschied übertrifft den 
des Nordabhanges, und zwar um 65 m. Nun haben wir die 
1050 m hohe Station Passanaur erreicht. Von hier nach 
Tiflis *) gilt es noch eine Entfernung von 195,1 km zu über- 
winden, eine Entfernung, welche allein größer ist als die von 
Wladikawkas zur Paßhöhe. 

Die Höhenverhältnisse auf der Strecke Passanaur — Tiflis 



lind folgende: 


Passanaur 


1050 m. 




Ananur 


712 , 




Duschet 


938 , 




Zilkany 
Mtzchet 


611 r, 
487 . 




Tiflis 


463 , 



Neben dem Kreuzpasse führen noch zwei andere Pässe, 
welche mit fahrbaren Straßen versehen sind, über den Haupt- 
kamm des Großen Kaukasus, es sind dies der Mamisonpaß und 
der Kluchorpaß, beide etwas höher als der obengenannte Paß. 

Der Kaukasus unterscheidet sich von den Alpen durch 
einen Mangel an tiefen, breiten Breschen und dadurch an 
einer größeren Anzahl leichter Übergänge in dem gewaltigen 
1500 km langen Mauerwall. Während sich in vielen Teilen 
der Alpen die Gipfel über die Hauptpässe um 1200 — 2600 m 
erheben, ist dies im Kaukasus nur ausnahmsweise der Fall; 
im centralen Kaukasus schwankt der Höhenunterschied 
zwischen Pässen und den zunächst stehenden Hochgipfeln 
im allgemeinen nur zwischen 1000 und 1300 m, im westlichen 
und östlichen Teile sogar noch weit weniger, 600 — 1200 m. 
Von den Pässen des Hauptkammes werden einige, ungeachtet 
ihrer Vergletscherung, während des Hochsommers durch Ein- 
geborene sogar mit Herden von Schafen, Rindvieh und Pfer- 
den öfters überschritten, wobei allerdings nicht selten ein Teil 
der Tiere zugrunde geht. 

^) Merzbacher I, S. 795, 
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Zu den vergletscherten, aber immerhin verhältnismäßig 
leicht überschreitbaren Pässen gehört der Dongus-orun-Paß 
(3199 m) ^), dann der Tschiper-Paß, ein Doppelpaß (3293 und 
3267 m); schwieriger zu passieren ist der stark vergletscherte 
Betscho- oder Gulsky-Paß (3375 m). Von den Hirten werden 
ferner oft Schtulu-wzik-Paß (3248 m), dann Godi-wzik-Paß 
(3498 m) überschritten. 

Während in den europäischen Alpen Menschen nur höchst 
selten von Tieren bei Eisübergängen begleitet werden, es sei 
denn, daß ein Hund bei einem ziemlich flachen Gletschergang 
mitgenommen wird, oder daß man die Leistungsfähigkeit der 
Gebirgsbatterien der Alpentruppen a\if die Probe setzen will, 
so scheinen selbst Gletscherpässe die Eingeborenen des Kau- 
kasus durchaus nicht zu hindern, ganze Herden mitzunehmen, 
wenn es nämlich darauf ankommt, etwas Geld zu verdienen. 

Von anderen bekannten Pässen sind noch zu erwähnen 
im westlichen Teile des -Kaukasus der Maruchpaß (3500 m) 
und der Nacharpaß (2867 m), beides Gletscherpässe, im öst- 
lichen Teile des Kaukasus der Nachalisipaß (3124 m) und 
der Kodorpaß (2392 m), ebenso der Gudur-Kaldi-Paß (3083 m) 
und der Salawat-Paß (2829 m). 

Was die Umgehung des Gebirges anbetrifft, so ist folgendes 
zu bemerken: Gerade wie im Altertum und im Mittelalter, so 
wird auch jetzt vom Verkehr der Große Kaukasus besonders 
auf seiner Ostseite umgangen, während man sich dem Schwarzen- 
meerküstenstriche viel später anvertraute als dem Kaspischen 
Küstenstriche. Dies ist weniger aus topographischen als aus 
Sicherheitsrücksichten geschehen, und als Mitte des 19. Jahr- 
hunderts beide Küsten durch räuberische Überfälle zugleich 
gefährdet erschienen, ging man lieber auf die Überwindung 
größerer Terrainschwierigkeiten ein, und so blühte die Grusische 
Straße empor; aber heutzutage, wo der Bau einer Bahn am 
Schwarzen Meer entlang bevorsteht, wird der Gütertransport 
bald eine doppelte Umgehung ausführen, entweder am Kas- 
pischen oder am Schwarzen Meer entlang. Eins muß auch 



1) Merzbacher I, S. 75. 
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nicht vergessen werden : der Eingeborene ist eben an schlechte 
oder geringfügige Verbindungswege gewöhnt und empfindet 
deshalb den Mangel an Brücken usw. viel weniger als der 
Europäer, er weiß sich zu helfen. 

Die Hauptstadt des Kaukasus, Tiflis, liegt in einem Kessel 
in 463 m Höhe. Westlich davon erhebt sich der Davidsberg 
(820 m), östlich die Machatkette (656 m) und südlich die 
Sololakkette (486 m), die Nordseite dagegen ist offen. *) 

Die Hauptflüsse Transkaukasiens sind der Tschoroch, 
der Rion, die Kura und der Araxes. Die beiden ersteren 
fließen dem Schwarzen, die letzteren dem Kaspischen Meere zu. 

Der Tschoroch kommt aus Türkisch- Armenien, tritt bei 
Zria in russisches Gebiet ein (Kreis Artwin), wendet sich nach 
NW., und kurz vor der Mündung sich in drei Arme teilend, 
fließt er zwischen Batum und Gopie in das Schwarze Meer. 
Der Rion (der alte Phaeis) war ein im Altertum schon sehr 
bekannter Fluß. ^) Die höchstgelegene Quelle ist die westliche 
am Pasis-mta, deren Höhe nach Dr. Radde ca. 2128 m be- 
trägt. Dieser Gebirgsfluß eilt in bewaldeten Schluchten bei 
einem mittleren Gefäll von 30 — 36 m auf den Kilometer in 
die Arme seines Rivalen, des Glola Zschale, der seine Haupt- 
wässer vom Mamisonpasse erhält. Am Magalchide-Platz ver- 
einigen sich die beiden Quellflüsse in 1104 m über dem 
Meere. Von dort geht der Rion über Teba, Oni und Sad- 
meli nach Kutais; südlich davon tritt er in die Tiefebene ein, 
nimmt endlich eine nordwestliche Richtung an und fließt bei 
Poti in das Schwarze Meer. Die höchste Quelle der Kura 
entspringt der Erde in 2019 m Höhe. Das Charakteristische 
des Oberlaufs^) zeigt sich in steil abfallenden felsigen Ufern, 
starkem Fall, sehr engen, tief ausgehöhlten Schluchten. Bei 
Borjom verläßt die Kura die Schluchten und biegt nach Südosten. 
Nun ist sie ein Talfluß. Von rechts schließen sich ihr an: 
die Liachwa, Aragwa, Jora, der Alasan und der Adjigantschai, 
von links die Dsama, der Chram, die Akstafa, der Terter und 
bei Djewat der Araxes. Probefahrten sind von Sardob hinauf 

1) Moskwitsch, S. 287. 

2, V. Hahn, S. 322. ^) Derselbe, S. 282. 
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gemacht worden ^), da aber das Bett nicht reguliert ist , so 
fängt erst bei Sardob selbst die Schiffbarkeit an. Von dort 
bis zur Mündung sind noch 342 km zurückzulegen. Kurz 
vor der Mündung in das Kaspische Meer teilt sich die Kura 
in zwei Arme; der nördlichere erreicht das Meer in der Nähe 
von Boschiy Promysl, der südlichere (Akuscha genannt) bei 
Kassim-Kischliaga. Die Gesamtlänge der Kura von der 
höchsten Quelle bis zur Mündung beträgt 1000 km. Der 
Araxes, welcher auf der Hochebene zwischen Ararat und 
Alagios entspringt, durchläuft zunächst das Gouvernement 
Eriwan; bei Chalysa wird er Grenzfluß zwischen Rußland und 
Persien. In der Nähe von Ordubad (Gouvernement Eriwan) 
wendet er sich nach Osten, kurz darauf nach Nordosten und 
verläßt Persien bei Bograratapin ganz, indem er zu Djewat 
in die Kura mündet. 

Seen gehören zu den größten Seltenheiten im Hoch- 
gebirge und sogar in den Voralpen. ^) Unter den transkau- 
kasischen Seen sind zu nennen: der Goktschasee, der Tschaldyr- 
see, der Toporowan-See, der Arpagel-See. 

Der ganza Kaukasus^) hat einen Flächeninhalt von 472554 
Quadratkilometern und eine Bevölkerung von 9,2 Millionen 
Einwohnern. Ciskaukasien hat einen Flächeninhalt von 
224440 Quadratkilometern und eine Bevölkerung von 3,7 
Millionen Einwohnern. Transkaukasien hat also einen Flächen- 
inhalt von 248114 Quadratkilometern und eine Bevölkerung 
von 5,5 Millionen Einwohnern. Die Bevölkerungsdichte be- 
trägt für den ganzen Kaukasus'*) 19 Einwohner pro Quadrat- 
kilometer; die größte Dichte finden wir im Gouvernement 
Kutais, wo 29 Einwohner auf den Quadratkilometer kommen, 
die geringste Dichte im Gouvernement des Schwarzen Meeres, 
wo 7 Einwohner auf den Quadratkilometer kommen. 

Administrativ betrachtet bildet der Kaukasus ein General- 
gouvernement. Der Generalgouverneur, welcher zugleich Chef 
des kaukasischen Militärbezirkes ist, residiert in Tiflis; ihm zur 

1) V. Hahn, S. 297. 

2) Merzbacher, Bd. I. 

3) Gothaischer Hofkalender 1904, S. 1046. *) Ebenda. 
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Seite steht ein Gehilfe, der wie der Generalgöuverneur so- 
wohl in Zivil- als auch in Militärangelegenheiten zuständig ist» 

Der Generalgouverneur hat einen Beirat und eine Kanzlei 
und es wird ihm auch ein Bevollmächtigter vom Ackerbau- 
ministerium beigegeben;^) er hat auch eine Kanzlei für spezielle 
Verwaltungszweige sowie eine Landmesserabteilung und ein 
statistisches Komitee, welche ihm unmittelbar unterstehen. 

Die übrigen höheren Verwaltungsinstanzen zu Tiflis sind 
die Tifliser Gerichtskammer, der Chef des Tifliser Verkehrs- 
bezirkes, der Chef des Tifliser Post- und Telegraphendistriktes, 
der Kurator des Tifliser Lehrbezirkes und der Exarch von 
Grusien. 

Der Generalgouverneur und dessen Gehilfe sind immer 
Russen, die Gouverneure der Provinzen in der Mehrzahl 
Russen, einige sind Grusier oder Angehörige ihnen verwandter 
Stämme. Die Chefs der Bezirke, Kreise und Abteilungen in 
Ciskaukasien , im Gebiete von Kars, in Daghestan und im 
Schwarzenmeergouvernement sind Russen, in den übrigen 
transkaukasischen Gouvernements zu großem Teile Kaukasier. 
Im Kaukasus haben wir sieben Gouvernements und drei Ge- 
biete. Von den sieben Gouvernements (des Schwarzen Meeres, 
Stawropol, Kutais, Baku, Jelisawetpol, Eriwän, Tiflis) haben 
sechs Zivilgouverneure und ein Gouvernement (Kutais) einen 
Militärgouverneur, die Gebiete von Kars, Batum, Daghestan, 
des Tereks und des Kubans haben Militärgouverneure, stehen 
aber nur in einigen Angelegenheiten unter Militärverwaltung. 
Die Gouvernements Stawropol, Baku, Jelisawetpol, Eriwan, 
Tiflis, Kutais^) und das Gebiet von Kars werden in Bezirke 
eingeteilt,^) deren Zahl zwischen vier und zehn schwankt; 
Daghestan wird in neun Kreise, das Gebiet von Batum in 
zwei, das Terekgebiet in vier Kreise und drei Abteilungen, 
das Gouvernement des Schwarzen Meeres in drei Kreise und 
endlich das Kubangebiet in sieben Abteilungen eingeteilt.*) 

1) Nastolny Ealendar goroda Tiflisa 1899, Seite 69. 
J) d. h. die Gouvernements Tiflis und Kutais haben neben ihren 
Bezirken noch je ein Kreis (Zakataly-Suchum). 
3) Vgl. Suworin, S. 138. *) Ebenda. 

2* 



- 20 — 

In dieser Arbeit werden die ciskaukasiscHen Landesteile und 
von Transkaukasien Daghestan und das Schwarzemeergouverne- 
ment nur in geringerem Maße in Bezug genommen, im vierten 
Hauptabschnitte aber ganz Persien. 

2. Bevölkerung. 

Was seine Bevölkerung anbelangt, so ist der Kaukasus 
in der Tat ein Kätsel, ein höchst seltsames Durcheinander 
von Völkern und Konfessionen. Man kann unterscheiden: 
Angehörige der weißen und Angehörige der mongolischen 
Rasse. ^) 

Erstere setzen sich zusammen aus Indoeuropäern, Semiten 
(Juden und Ai'ssoren) und Kaukasusvölkern. 

Zu den Mongolen gehören Türken, Tataren, Kumyken, 
Kalmyken, Finnen usw. 

Die Indoeuropäer bestehen wiederum aus Slawen (Russen 
und einigen Polen), Deutschen, Romanen, Griechen, Iranern, 
Armeniern und Zigeunern. 

Die Träger des wirtschaftlichen Lebens in Transkaukasien 
sind vor allem die Russen, Armenier, Grusier (einschließlich 
einiger ihnen verwandter Stämme). Der Russe ist Offizier^ 
Beamter, Gelehrter, der Armenier Bankier, Journalist, Kauf- 
mann, der Grusier Offizier, Beamter, Großgrundbesitzer usw. 

Betrachten wir die Gesamtheit der Völker des Kaukasus, 
so können wir einige große Charakterzüge erkennen, welche, 
wenn nicht auf sämtliche, so doch auf die Mehrzahl dieser 
Völkerschaften bezogen werden können. 

Eine Eigenschaft ist allen Schichten der kaukasischen 
Gesellschaft gemein, und das ist die Schlauheit, die bei einem 
so bunten Völkergemisch, wie es hier besteht, so unentbehr- 
lich erscheint wie die Dolmetscher. 

Eine andere Eigenschaft, welche bei beinahe allen christ- 
lichen wie nichtchristlichen Völkerschaften zum Vorschein 
kommt, ist die ritterliche Gesinnung: staunenswerte Tapfer- 
keit vor dem Feinde, ritterlicher Sinn gegenüber den Frauen 

1) V. Hahn, S. 333. 
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und Freude an schöner, uniformähnlicher Tracht sowie glän- 
zender Bewaffnung, daher sind auch die Kaukasier so vor- 
treffliche und so furchtlose Reiter. 

Eine di'itte allgemeine Eigenschaft ist das stattliche, 
würdevolle Wesen und Verhalten der Männer, der sich als 
eine vierte die Treue und hohe Stellung der Frau (selbst bei 
einem Teile der mohammedanischen Bevölkerung) anschließt. 

Moralisch stehen am höchsten neben den Bussen die 
Grusier, dann kommen die ländlichen Armenier, die Imeretier, 
Mingrelier und andere christliche Stämme, dann die städtischen 
Armenier und zuletzt, aber mit Ausnahmen, die mohammeda- 
nische Bevölkerung. 

Was Bildung anbelangt, so stehen neben den Russen 
die Armenier obenan, weit hinter ihnen kommen die Grusier 
und noch viel weiter zurück die nichtchristlichen Völker- 
schaften sowie die eigentlichen Bergstämme jedweden Bekennt- 
nisses. Nach der „Nowoje Wremja" vom 17. November 1903 
besuchen im ganzen Kaukasus 183490 Kinder die Volksschule 
(ohne Mittelschulen). Von diesen kommen nur 3,5 ®/q auf die 
Tataren, 2,7 ®/q auf die Bergbewohner, und doch bilden die 
Mohammedaner 33 ^/^ der kaukasischen Bevölkerung. 

Unter den Kaukasusvölkem mu£ man auseinanderhalten : 
christliche und andersgläubige. Zu ersteren gehören die Gru- 
sier und ihnen verwandte Stämme (Imeretier, Mingrelier, 
Gurier, Pschawen, Chewsuren usw.). Zu letzteren hat man 
Kabardiner, Abchasen, Tschetschenser, Lesghier, Kisten, In- 
guschen, Tscherkessen zu rechnen. 

Nach ihrer Konfession gehören 4076173 Einwohner der 
orthodoxen Kirche an.*) Außer Russen bekennen sich zu 
dieser Kirche die Grusier und verwandte Stämme sowie die 
Griechen. Die nächst zahlreiche Konfession ist der mohamme- 
danische Glaube, welcher 2,9 Millionen Anhänger zählt. Ihm 
huldigen die Taten, Perser, Türken, Tataren usw. Dann 
kommt die armenisch-gregorianische Kirche mit 979 566 An- 
gehörigen. Dies sind ausschließlich Armenier. Die übrigen 



1) V. Hahn, S. 335. 
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Glaubensbekenntnisse haben eine viel geringere Anzahl von 
Anhängern. An Sektierern (Molokane, Duchobortsy usw.) 
zählt man 121 824. Lutheraner gibt es 25 490 , Katholiken 
(Polen, Armenier und einige andere) 52 100; die anderen Reli- 
gionen zusammen weisen 81 249 Personen auf. Von den 
Russen wohnen die meisten in Ciskaukasien ; in Transkau- 
kasien finden wir zwar russische Sektierer in den Städten 
(Tiflis z. B.), aber besonders auf dem Lande und daneben ein 
offizielles und militärisches russisches Element. Sonst sind die 
Russen noch Hotelbesitzer (d. h. hier und da), Kaufleute, 
Lehrer usw. 

Deutsche Kolonisten sind vorhanden in Cis- und Trans- 
kaukasien, in Tiflis allein zählt man deren 2536, außerdem 
haben sie Dörfer im Kubangebiete (Engelfeld, Rosenfeld, 
Kaiser Alexanderfeld), im Terekgebiete (Schottlandskaja usw.), 
im Gouvernement Stawropol (Karljohannsdorf), im Gouverne- 
ment Tiflis, im Gouvernement Jelisawetpol. Neben Ackerbau 
betreiben sie auch das Handwerk (Tiflis, Pjatigorsk usw.). 

Mehr als ^/,j der Grusier wohnen in Tiflis; übrigens 
ist ihr Verbreitungsgebiet Kachetien und Karthalinien, welche 
beiden alten Provinzen das Königreich der Grusier darstellten. 
Grusische Städte sind z. B. Mtzchet, Gori, Telaw und Signach. 
Man hat viel von der heutigen Lässigkeit und Trunksucht 
der Grusier geredet und geschrieben, niemand wird indessen 
leugnen können, daß sie in den massenhaften Kriegen mit 
Feindesscharen einen seltsamen Mut und eine außerordentliche 
Glaubenstreue bewiesen haben. Im dritten Jahrhundert unserer 
Zeitrechnung zum christlichen Glauben bekehrt, haben sie ein 
Bollwerk gegen den Islam gebildet , worin ihre große poli- 
tische und kulturelle Bedeutung liegt, was leider nicht oft 
genug beachtet wird. Bei den mannigfachen Beschreibungen 
des Kaukasus und in der Beurteilung kaukasischer Völker 
überhaupt wird viel geschrieben von der außerordentlichen 
Intelligenz der Armenier. Wenn das auch wahr ist, muß man 
andererseits auch die geistigen Verdienste der Grusier nicht 
unberücksichtigt lassen, wie dies so viele zu tun scheinen. 
Die Grusier haben ihre eigene Literatur, deren Vertreter ihren 
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Volksgenossen bedeutenden Nutzen gebracht haben. Außer- 
dem hat sich Abraham Gulbat ein großes Verdienst dadurch 
erworben, daß er eine Sammlung grusischer Legenden und 
Volkssagen in russischer Sprache veröffentlicht hat. Diese 
Volkssagen geben eme vorzügliche Beleuchtung des grusischen 
Volkscharakters; in ihnen koromen die Eigenschaften zum 
Ausdruck, welche die Grusier zu einem staatserhaltenden 
Elemente im Kaukasus gemacht haben : Vaterlandsliebe, christ- 
licher Glaube, welcher sich seit ihrer Bekehrung zum Christen- 
tum stets bewährt hat. Ehrlichheit, Heldenmut und Pflicht- 
gefühl. 

Die Armenier sind vor allem ein Handelsvolk. 
Transkaukasien ist dasjenige Land , wo die Armenier teils 
von alters her angesessen sind, teils (wie im Bezirk Achal- 
kalaki des Gouvernements Tiflis) seit dem Türkenkriege von 
1829 auf russischem Boden ^) den Schutz eines christlichen 
Staates fanden. Dieser Bezirk ist gegenwärtig mit 20 ®/o seiner 
Gesamtbevölkerung von Armeniern besiedelt. Das Gouverne- 
ment Eriwan hat 56 ^/^ Armenier,^) das Jelisawetpolsche 35,4 **/q, 
das Tiflissche 24,2 ®/o, dajs Gebiet von Kars 21,3 ^/q.^) Die 
Städte weisen noch größere Zahlen auf als die Landbezirke.*) 
Neubajased hat 99 ^/^ Armenier, Alexandrapol 95^/^^, Artwin 
76*^/^ (das umliegende platte Land weist keine auf), Olti 68^/^, 
Kars 63^0, Eriwan 48 ^/o, Baku 28^0? Batum 23^0-^) Während 
Transkaukasien 20 ^/^ Armenier zählt, weist Ciskaukasien nicht 
ein volles Prozent derselben auf;^) einer ihrer Hauptstütz- 
punkte in Ciskaukasien ist Armawir. Ganz Kaukasien hat 
13®/(, armenischer Bevölkerung. 

Die Imeretier und Mingrelier bewohnen das 
Gouvernement Kutais. Hauptsitz der ersteren ist Kutais 
selbst, der letzteren Zugdidi. Diese Völker zeigen ähnliche 
Eigenschaften wie die Grusier, sind jedoch ihrer unerhörten 
Raubzüge wegen berüchtigt. 

Die Abchasen, Ubichen und die noch übriggebliebeneu 
Tscherkessen nehmen den südwestlichen Teil des Großen Kau- 



1) 2) 3) 4) ö) 6) von Seidlitz , Petermanns Mitteilungen , 1896, 
S. Iff. 
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kasus ein.^) Die Kabardiner bewohnen den Kreis von 
Wladikawkas (Terekgebiet) , den von Grosny (Terekgebiet) 
und den Bezirk Naltschik (Terekgebiet). Die Kabardiner, 
die den Tscherkessen am nächsten verwandt sind, hatten ehe- 
mals eine höchst aristokratische Verfassung: ihr Land war 
in dem Besitze mehrerer großen Familien, deren Mitglieder 
jedoch dem Landesfürsten unterstanden. Die hier herrschende 
Knechtschaft wurde von den Russen in den sechziger Jahren 
des vorigen Jahrhunderts abgeschafft. Die Kabardiner haben 
immer als ein tonangebendes, wohlgesittetes Volk gegolten, 
und so war es eine Sitte der Tscherkessen, ihre Söhne zu 
höheren Bildungszwecken nach der Kabardei zu entsenden; 
diesem Beispiele folgten auch die verschiedensten Gebirgs- 
stämme. Noch heutzutage ist unter den Anhängern der kau- 
kasischen Kleidungsart die kabardinische Mode maßgebend. 

Die Osseten^) wohnen im Kreise Wladikawkas (Terek- 
gebiet) sowie in den Bezirken Gori und Duschet. Die C h e w - 
suren,*) welche in der Umgebung von Tioneti (Gouverne- 
ment Tiflis) wohnen, verteilen sich auf sieben Gesellschaften 
in 53 Dörfern und 1170 Haushaltungen, Die Chewsuren 
bilden einen interessanten Überrest aus dem Mittelalter — in 
den neunziger Jahren hat ihre Zahl abgenommen, und nach 
Hahn sind sie im Begriff zu degenerieren. Die Pschawen 
und Tuschen wohnen ebenfalls im Bezirke Tioneti. 

Von den östlichen Bergvölkern haben zwei ein besonderes 
Interesse : die Tschetschensen und die L e s g h i e r. 
Erstere wohnen im südöstlichen Teile des Terekgebietes, und 
zwar in den Kreisen von Grosny, Wwedeno und Argun. Letz- 
tere sind vor allem zu Hause im Daghestan, doch reichen 
einige Stämme auch bis in das Terekgebiet hinein. Man 
unterscheidet eine awarisch-andische Gruppe, eine darginische 
Gruppe, ferner die Küriner, Uden und einige isolierte Völker. 
Die Tschetschensen und Lesghier haben den Russen viel zu 
tun gegeben — Schritt für Schritt mußte ihr Gebiet erobert 

1) Weidenbaum, S. 82. 

2) Derselbe, S. 73. 

3) von Hahn, S. 73. 
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werden, und hier entfaltete sich am großartigsten der Mut und 
die Ausdauer des russischen Kriegers. 

Die Kalmyken bewohnen die Steppen des Gouverne- 
ments Stawropol. Die Kumyken treten am Kaspiufer auf 
(zwischen der Terekmündung und Derbent). Die Tataren 
(Azerbeidschandsche genannt) bilden die Masse der Bevölkerung 
im östlichen Transkaukasien. Türken findet man in den 
Bezirken Achaltsich, Achalkalaki, Artwin, Batum und im Ge- 
biete von Kars. Die Kurden wohnen im Gouvernement 
Eriwan und im Gebiete von Kars. Unter denselben gibt es 
Nomaden, Halbnomaden und Ansässige, welche sich mit Acker- 
bau beschäftigen. Die Taten machen einen großen Bruchteil 
der Bevölkerung des Gouvernements Baku aus und sprechen 
Neupersisch. ^) Die Perser wohnen in Tiflis und Wladi- 
kawkas sowie ganz besonders in der Stadt und dem Gouverne- 
ment Eriwan. 

Die transkaukasischen Juden befinden sich in den Gou- 
vernements Baku, Tiflis, Kutais sowie Jelisawetpol , im 
Daghestan und im Kuban- und Terekgebiete. ^) Der trans- 
kaukasische Jude ist ein vortrefflicher Reiter, den Kaukasus- 
Völkern viel ähnlicher als den außerkaukasischen Juden, er 
arbeitet im Walde und Felde, hat in seine Religion manche 
heidnische Gebräuche aufgenommen, redet eine Sprache, welche 
zu der iranischen Gruppe, gehört und hat eine starke Ab- 
neigung gegen den europäischen Juden. 

Die Griechen sind ansässig am Schwarzen Meer und 
überhaupt im Gouvernement Kutais. 

3. Rohproduktion. 

Ein großer Teil des Kaukasus ist für die Landwirtschaft 
und den Gartenbau geeignet. Alle Kornarten kommen hier 
vor,^) Weizen und Roggen werden im östlichen Teile des 
Großen Kaukasus bis zu einer Höhe von 2402 Metern ange- 
baut,^) während Reis nur in den warmen Tälern Transkau- 
kasiens vorkommt.^) Letzterer gedeiht besonders in Colchidien, 

1) Weidenbaum, S. 75. 2) Globus, 1893, 8. 97 und 98. 
3) *) 5) Weidenbaum, S. 57. 
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in der Talyschniederung (Lenkoran) und im Araxestale im 
Gouvernement Eriwan. Unter den ackerbautreibenden Völ- 
kern Transkaukasiens ist besonders hinzuweisen auf die Ar- 
menier, Grusier und russischen Sektierer. 

Der Tabakbau gewinnt mit jedem Jahre an Bedeutung. 
1890 betrug die Zahl der Plantagen ') 17718, 1899 26492; 1890 
waren 1817, 1899 4630 ha bebaut, und der Ertrag belief 
sich 1890 auf 1905844 kg, 1899 jedoch auf 4017 428 kg. 
1899 war das Gouvernement Kutais ^) an der Tabakemte mit 
71®/o, das Gouvernement Tiflis mit 16*^/0, das Gouvernement 
Jelisawetpol mit nur 4,7 ^/^ und andere Landesteile noch 
weniger beteiligt. Die Gesamternte Transkaukasiens hat in 
zehn Jahren (1889—1899) um 111 '^/o zugenommen. 3) 

Die Tabakausfuhr hat während jener Zeit um 245% zu- 
genommen.*) Sie ist von 699000 kg auf 2412400 kg ge- 
stiegen. Im Jahre 1901 betrug die Produktion 2806664 kg,^) 
und so versorgt der Kaukasus nicht allein die Petersburger 
Fabriken, sondern auch die Krim, Taurien überhaupt, Nowo- 
rossiisk und andere Distrikte mit Tabak. 

In einigen Teilen des westlichen Transkaukasiens ge- 
deihen Zitronen, und zu Tschakwa bei Batum nehmen die 
Teeplantagen einen wichtigen Platz ein. 

Im Bezirk Lenkoran ist der Anbau von Zuckerrohr und 
Indigo möglich. 

Transkaukasien ist wegen seines Kachetinerw eines 
bekannt. Nach offiziellen Angaben werden jährlich mehr als 
122 Millionen Liter Wein erzeugt. 

Die russische Regierung hat mehrere A^ersuchsstationen 
zu Gartenbauzwecken angelegt; eine der vortrefflichsten ist 
die von Suchum Kal^. 

Tiflis ist Zentrum der Seidenindustrie, und daselbst 
befindet sich ein stattliches Seidenindustriemuseum. Seiden- 
kokons werden besonders in den Gouvernements Jelisawetpol, 
Kutais und Baku erzeugt. Ein Teil der Kokons sowie der 
Seide geht ins Ausland (Frankreich, Italien). 

*) 2) 3) 4) Nachrichten für Handel und Industrie. Jahrg. 1900. 
5) Daselbst für 1902. 
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Die Viehzucht ist in Transkaukasien nicht so wichtig 
wie im Nordkaukasus; Pferdezucht wird in den Gouverne- 
ments Jelisawetpol und Tiflis betrieben.*) 

Auf den ganzen Kaukasus ^) kommen 7,5 Millionen ha 
Wald, davon auf Transkaukasien 5,2 Millionen ha. Auf 
1,13 qkm kommen also 18,5 ha Wald, in Transkaukasien 
25,07 ha. Für den ganzen Kaukasus berechnet kommen auf 
einen Einwohner 1,03 ha Wald, in Transkaukasien 1,09 ha. 
Betrachten wir speziell Transkaukasien, so finden wir, daß 
Daghestan an Wald am ärmsten, das Schwarzemeergouverne- 
ment am reichsten ist. Im ersteren kommen 0,5 Ha Wald auf 
einen Bewohner, im letzteren 13,08 ha. 

Kochsalz findet sich in Form von Steinsalz, Salz- 
quellen und Salzseen. Letztere treffen wir besonders im 
Gouvernement Baku. Im Jahre 1902 wurden 50,2 Millionen 
kg Kochsalz gewonnen.^) Glaubersalz kommt in den Gouverne- 
ments von Baku und Tiflis vor. 

An Mineralien soll der Kaukasus sehr reich sein, 
seine Bergschätze sind aber bis jetzt verhältnismäßig wenig 
abgebaut worden. Kupfer wird in den Gouvernements 
Tiflis und Jelisawetpol gewonnen. Einige der Hauptkupfer- 
werke gehören den Gebrüdern Siemens. Im Jahre 1902 
wurden 10,7 Millionen kg Kupfererz gewonnen."*) 

Manganerz findet man im Gouvernement Kutais. 
Dieser Zweig des Bergbaues begann im Jahre 1879 und findet 
seinen Absatz zum größten Teile im Auslande. Kohlenlager 
werden vor allem in Tkwibuli (Gouvernement Kutais) ausge- 
beutet. Im Jahre 1902 gab es eine Steinkohlenproduktion 
von 4,7 Millionen kg. ^) In den letzten Jahren hat man neue 
und weit bessere Kohlenlager zu Tkwartscheli bei Otschem- 
tschiri (Kreis Suchimi, Gouvernement Kutais) gefunden. Nach 
dem Bergingenieur Galloway könnte man leicht eine Jahres- 
produktion von 1 oder 1*/^ Millionen Tonnen erwarten.^) 

i) Weidenbaum, S. 59. 

2) Genko, Russ. ReTue, Bd. 29, S. 338. 

3) *) P) Nachrichten für Handel und Industrie, 1903, Nr. 45. 
«) Galloway, S. 5. 
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Die Silberproduktion Transkaukasiens hat eine 
geringere Bedeutung. Nach „Commercial Intelligence** (1903) 
sollen nicht unbedeutende Lager goldhaltigen Sandes im Be- 
zirke von Tiflis entdeckt worden sein, femer soll Gold in der 
Gegend von Duschet, Tionety und in Abchasien gefunden 
sein. Im Daghestan wird Schwefel gewonnen.^) Im Jahre 
1902 wurden 2608000 kg Schwefelerz gewonnen.^) Nach der 
^Nowoje Wremja** vom 16. November 1903 sind vom Berg- 
ingenieur Ambrumow zu Sary Baba bei Schuscha (Gouverne- 
ment Jelisawetpol) Asbestlager gefunden worden. 

4. Industrie. 

Unter den Industriezweigen Transkaukasiens treten zwei 
ganz besonders hervor: die Petroleumindustrie und 
die Seidenindustrie. Erstere hat ihren Hauptsitz in 
Baku, letztere ihren Sammelplatz in Tiflis. Die Gouvememeuts 
von Tiflis, Eriwan und Jelisawetpol haben je einige Hunderte 
von Fabriken aller] Art. In Tiflis selbst gab es 1898 282 Fa- 
briken und dergleichen mit einer Produktion im Werte von 
12,9 Millionen Mark und 4698 Arbeitern. 3) 

Außerdem teilten sich die Handwerker in 53 Zechi oder 
Gewerbekorporationen.*) Ihnen gehörten an: 2505 Meister, 
2070 Gesellen, 1437 Lehrlinge und 469 andere Arbeiter,^) 
also in Summa 6481 Personen. 

Auf die Einzelheiten der Petroleumindustrie will ich bei 
dem Abschnitte der Eisenbahnen zu sprechen kommen, hier 
aber auf die Leitung derselben eingehen. 

Zur Regelung der Naphthaproduktion und aller ihr ver- 
wandter Fragen werden Naphthakongresse zu Baku abgehalten. 
Mitglieder können sein Rohnaphthaproduzenten, Besitzer von 
Fabriken, welche Produkte verarbeiten, die das Naphtha liefert, 
sowie Repräsentanten von Eisenbahn- und Dampfschiffahrts- 



1) Home Office. General Report of Mines and Quarries, 1901 
Part IV. 

2) Nachrichten für Handel und Industrie, 1903, Nr. 45. 

3) *) 5) Nastolny Kai., S. 45. 
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gesellschaften, welche solche Produkte transportieren. *) Stimm- 
recht zur Teilnahme an Wahlversammlungen haben nur die- 
jenigen Mitglieder, die sich an einer Zahlung pro Pud 
beteiligen, welche für die allgemeinen Bedürfnisse der Naphtha- 
industrie erhoben wird, und zwar auf nicht weniger als 
4 890000 kg jährlicher Naphtahausbeute berechnet.^) 

Alljährlich wählt der Kongreß den Rat, welcher aus dem 
Präsidenten , vier Mitgliedern und zwei Kandidaten letzterer 
besteht. Der Voranschlag für die Ausgaben des Rates wird 
jährlich durch den Kongreß bestätigt. Dem Rate liegt haupt- 
sächlich der Verkehr mit dem Domänenministerium ob, ferner 
die Pflicht, die Interessen der Naphthaindustriellen in den 
verschiedenen Regierungs- und Privatkreisen zu vertreten, 
sowie die Entscheidung von Fragen, welche der Kongreß 
stellte usw. 

Unter den Gewerben der kaukasischen Einge- 
borenen möchte ich die Herstellung von Burkas (wollene 
Mäntel ohne Ärmel) der Daghestaner, die Töpferei von Eriwan, 
die Säbelklingen- ') und überhaupt die Waffenproduktion und 
deren Verzierung mit Edelsteinen usw. erwähnen. Letztere 
Tätigkeit erreicht in den Werkstätten von Tiflis eine überaus 
große Vollkommenheit. 

Für die Absatzfähigkeit sogar teurer Waffen ist die große 
Liebe und zähe Anhänglichkeit der meisten Kaukasier ein 
maßgebender Faktor. Als eine äußerst harte Strafe gilt es 
daher, wenn die Regierurig einer Kommune irgend eines Teiles 
des Kaukasus das Tragen von Waffen verbietet. 

5. Handel. 

Erst unter der russischen Herrschaft hat der Außen- 
handel Transkaukasiens sich wirklich entwickeln können, denn 
vorher bekämpften sich fortwährend Dutzende von kleinen 
und machtlosen Herrschern und Fürsten, wozu noch sehr 
zahlreiche und äußerst verwüstende persische Einfälle kamen, 



1) 2) EusB. Bevue (1887), Bd. 28, S. 106. 
3 Weidenbaum, S. 62. 
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welche erst 1828 ganz aufhörten. Die endgültige Herstellung 
der Ordnung sowie die wissenschaftlichen Erforschungen der 
Kaiserlich Russischen Akademie der Wissenschaften und end- 
lich die Ausbreitung von Verkehrswegen haben den Handel 
gehoben und ihm die Bedeutung gegeben, die er jetzt erreicht 
hat. Ein beträchtlicher Teil des russisch-transkaukasischen 
Handels ging zuerst über den Kreuzpaß, bei fürchterlichen 
Schwierigkeiten, welche die Natur und die wilden Osseten 
dem Vordringen der Russen bereitet hatten. Dennoch war 
diese Verbindung zuverlässiger als die westliche und die 
östliche. 

Erst seit der gänzlichen Niederwerfung der Lesghier in 
den 50er Jahren konnte man russischerseits an einen ernst- 
haften Landhandel der Kaspiküste entlang denken. Im Westen 
dagegen war die Küste des Schwarzen Meeres 1829 bis über 
Poti hinaus Bußland von der Türkei abgetreten worden — 
doch zwei Umstände erwiesen sich als mächtige Hindernisse, 
nämlich der Aufruhr und die Räuberei der westlichen Berg- 
bewohner und der Mangel eines guten Hafens. 

In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts haben sich 
auch hier die Schwierigkeiten ausgeglichen: 1864 wurde dem 
Aufruhr ein Ende gemacht, ^) und 1878 erlangte Rußland den 
vorzüglichen Hafen- und Handelsplatz Batum. 
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Bei der Ausfuhr wird die Abnahme für 1877 durch den 
damals herrschenden russisch-türkischen Krieg zu erklären 
sein, während die starke Zunahme zwischen 1883 und 1884 
mit der Eröffnung der Baku — Tifliser Bahn zusammenfällt. 
Das Jahr 1886 zeigt auch einen starken Aufschwung; in 
diesem Jahre wurde nämlich die Bahn Tichorietzkaja — Nowo- 
rossiik sowie die von Rion nach Kutais eröffnet. 

Seit 1894 hat die Ausfuhr durch den großen Aufschwung 
der Naphthaindustrie stark zugenommen, wertvolle Hölzer und 
Mineralwasser werden auch in immer größeren Mengen ver- 
schickt. Es wurden^) nach dem Innern von Bußland 1899 
122 910 ganze und 295 740 halbe Flaschen verschickt, 1900 
dagegen 149985 ganze und 886 325 halbe Flaschen. Nicht 
nur Rußland soll in Zukunft mit kaukasischem Mineralwasser 
versorgt werden, sondern auch das Ausland. Letzterer Plan 
ist heutzutage erst im Anfangsstadium, kann aber angesichts 
des großen Mineralwasserreichtums des Kaukasus einmal zur 
Wirklichkeit werden. 

In der offiziellen russischen Handelsstatistik werden vier 
Hauptkategorien von Aus- und Einfuhrartikeln unterschieden : 
1. Lebensmittel, 2. Rohprodukte und Halbfabrikate, 3. Tiere 
und 4. Manufakturprodukte. 

Von 1872 — 1882 schwankte der Wert der Ausfuhr von 
Lebensmitteln zwischen 1,5 Millionen Mark und 3,8 Millionen 
Mark, während sich die Einfuhr derselben zu gleicher Zeit 



*) Nachrichten für Handel und Industrie 1901, Nr. 
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zwischen 5,6 und 9,2 Millionen Mark bewegte. ') Die Aus- 
fuhr von Lebensmitteln betrug 1883 4,1 Miinonen Mark, die 
Einfuhr derselben 5,8 Millionen Mark.') Nach dem Jahre 
1885 änderte sich aber das Verhältnis zwischen Aus- und 
Einfuhr von Lebensmitteln sehr; schon 1886 betrug die 
Ausfuhr 25,2 Millionen Mark gegen eine Einfuhr von 8,8 
Millionen Mark ; 1890 stieg die Ausfuhr bis auf 66 Millionen 
Mark gegen eine Einfuhr von 11 Millionen Mark; 1892 fand 
eine große Abnahme der Ausfuhr statt (^s), während die Ein- 
fuhr imi mehrere Hunderttausend zunahm; schließlich 1804 
war die Ausfuhr wieder auf 67,3 Millionen Mark gestiegen 
gegen eine Einfuhr von nur 10,3 Millionen Mark. ^) 

Bei der Aus- und Einfuhr von Rohprodukten und Halb- 
fabrikaten haben wir folgendes Verhältnis aufzuweisen: 
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Die so bedeutende Zunahme in der Ausfuhr dieser Kate- 
gorie von Handelsartikeln ist besonders auf den Aufschwung 
der Naphthaproduktion zurückzuführen. Die Zunahme in der 
Einfuhr von Rohprodukten und Halbfabrikaten bezieht sich 
besonders auf den Handel mit Persien. Sehr unbedeutend 
im Vergleich zu den anderen Kategorien von Handelsgegen- 
ständen ist die der Aus- und Einfuhr von Tieren. Die Aus- 
fuhr von Tieren belief sich 1872 auf 166 320 Mark, 1877 
(Kriegsjahr) auf 8640 Mark, 1879 auf 159840 Mark, 1882 
auf 190080 Mark, 1888 auf 818640 Mark, 1890 auf 164160 
Mark, 1892 auf 745200 Mark und 1894 auf 568080 Mark. 

Die Einfuhr derselben ist beinahe immer bedeutender 
gewesen, sie betrug 1872 440640 Mark, 1877 (Kriegsjahr) 



^) Vgl. Obsor wnieschney torgowli za 1882 god. S. 6. 
2) Dasselbe für 1883. ») Dasselbe für 1885, 90, 92, 94. 
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321 840 Mark, 1888 810000 Mark, 1889 997 920 Mark, 1892 
1095120 Mark, 1894 933120 Mark. 

Die Ausfuhr von Manufakturwaren betrug 1872 nur 
2,2 Millionen Mark (Einfuhr von 11,2 Millionen Mark), bis 
1878 stieg sie ungemein langsam, dann kam ein kräftigerer 
Aufschwung; 1880 erreichte sie 7,1 Millionen Mark (Einfuhr 
6,2 Millionen Mark), 1882 8,8 Millionen Mark (Einfuhr von 
6,6 Millionen Mark), 1883 sank sie wieder auf 3,2 Millionen 
Mark, wogegen eine Einfuhr von 21,6 Millionen Mark zu 
verzeichnen ist. Von 1886—- 94 blieb die Ausfuhr der Ein- 
fuhr ziemlich gleich, erstere schwankte zwischen 6,04- und 
7,2 Millionen Mark, letztere zwischen 6,5 und 5,4 Millionen 
Mark. ') 

Beim Kaukasus muß man festhalten, daß man es mit 
einem Rohproduktenlande zu tun hat; auch wenn die Seiden- 
industrie eines Tages zu hoher Blüte emporsteigen sollte, muß 
sich die Bevölkerung des Kaukasus vor allem an die Ge- 
winnung von Rohprodukten halten, und schon jetzt gelangen 
praktische Leute in Rußland zu der Überzeugung, daß, wenn 
nur die unzähligen Reichtümer Kaukasiens ordentlich aus- 
gebeutet würden, manche Handelsartikel aus dem Auslande 
nicht eingeführt zu werden brauchten. Heutzutage geschieht 
dies infolge der noch immer ungenügenden Zahl guter Ver- 
bindungswege der einzelnen Teile dieses von der Natur so 
gesegneten Landes. Es werden vorteilhaft Produkte aus 
Italien usw. bezogen, welche in der Heimat in großen Mengen 
vorhanden sind, wie z. B. in Giskaukasien Alabaster zuweilen 
einfach verschenkt wird, weil die systematische Ausbeutung 
desselben unter den gegenwärtigen Verhältnissen gar nicht lohnt. 

An Kaukasusseide wurden in Rußland selbst im Jahre 
1899 212946 kg, 1900 180185 kg verbraucht. 2) Obgleich 
die Teeplantagen im Gebiete von Batum in den letzten zehn 
Jahren sehr erfreuliche Resultate ergeben haben, so wird 
durch diese Produktion^) (1901 waren es 13^1 Tonnen) der 

1) Obsor wnieschney torgowli für 1882, 83, 86, 94. 

2) Nachrichten für Handel und Industrie 1901, Nr. 111. 

3) Ebenda 1902, Nr. 7. 

3 
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Teehandel mit China und Indien vorläufig wenig beeinflußt 
werden. 

Über den Naphthahandel siehe Hauptabschnitt III, ebenso 
über die einzelnen Gegenstände der Einfuhr. 



II. Der Yerkehr im Zeitalter der Landstrassen- 

Vor der russischen Okkupation dienten die Verbindungs- 
wege im Kaukasus im wesentlichen politischen oder räuberischen 
Zwecken. 

In einem so gebirgigen Lande war die Zahl der Ver- 
bindungswege naturgemäß sehr beschränkt, und^nur der außer- 
ordentlichen Geschicklichkeit der Bergbewohner ist es ge- 
lungen, Wege selbst zum Reiten zu benutzen, welche in 
anderen Ländern als schlechte Fußwege gelten würden. 

Von den Verbindungswegen, welche schon vor der rus- 
sischen Okkupation von großer Bedeutung waren, haben wir 
in allererster Linie die Straße von Baku über Derbent nach 
den nordkaukasischen Steppengebieten hervorzuheben. Auf 
dieser Straße war die Stadt Derbent außerordentlich wichtig, 
denn sie bildete das Eingangstor aus Trans- nach Ciskaukasien. 
Um diesen großen strategischen Stützpunkt zu behaupten, 
kämpften die Ohazaren ein Jahrhundert lang mit den per- 
sischen Sassaniden, dann warfen die Araber die persische 
Dynaatie um und kämpften ihrerseits mit den Chazaren; noch 
später drangen durch das Tor von Derbent die Truppen 
Tamerlans. *) Auf dieser Karawanenstraße bewegten sich auch 
die diplomatischen, kommerziellen und religiösen Missionen 
des Mittelalters aus Europa nach Asien und Handelskarawanen 
der genuesischen Kolonie Tana, welche in der Nähe des 
heutigen Asows lag. ^) 

Im 16. Jahrhundert war einer der bekanntesten Wege 
von Kachetien nach Ciskaukasien der von Elissu in Kachetien 
über das Hochgebirge nach Kumuch und der Terekmündung. ^) 

1) Weidenbaum, S. 338. 2) Derselbe, S. 270. 3) Derselbe, S. 392. 
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Auf diesem Wege gelangten russische Priester, Mönche, 
Heiligenbildermaler und andere Handwerker nach Kachetien ^), 
doch wurde die somit hergestellte Verbindung durch die un- 
aufhörlichen Raubzüge der Daghestaner wieder unterbrochen. 

Von großer politischer Bedeutung war schon in den 
ältesten Zeiten der Weg von Tiflis über den Kreuzpaß nach 
der Darialschlucht und durch diese nach dem heutigen Terek- 
gebiete. Durch diese Schlucht drangen die Bergbewohner 
und die Viehzucht treibenden Nodiaden aus Ciskaukasien in 
Grusien ein; schon im 6. Jahrhundert ließ König Wachtang 
Gurgaslan den Eingang der Schlucht befestigen, um den 
Verkehr in ihr zu beherrschen und sich somit vor äußeren 
Feinden sicherzustellen, 2) Oft geschah es auch, daß solche 
Streitigkeiten zwischen den Bergbewohnern und den auf den 
ciskaukasischen Steppen wohnenden Kabardinern entstanden, 
daß der Verkehr durch die Darialschlucht ganz unterbrochen 
wurde und so zuweilen russische Gesandte auf anderen Wegen 
nach Kachetien gelangen mußten, ja auf Pfaden, die heutzutage 
nur der lokalen Bevölkerung bekannt sind. ^) 

Ein anderer altbekannter Handelsweg führte von Sche- 
macha über Chilmili und das Hochgebirge nach Kuba. ^) Auf 
diesem Wege konnte ein Teil der berühmten Schirwaner 
Seide von Schemacha nach dem Kaspischen Meer gebracht 
werden.^) 

Von einem wirklichen durchgehenden Verkehr durch den 
Kaukasus konnte vor der russischen Okkupation wohl kaum 
die Rede sein; regelmäßige Verbindungen bestanden zwar 
zwischen Persien und dem bald als persische Provinz, bald 
als bloßes Vasallenland anzusehenden Grusien, denn der 
Zweck derselben ergab sich aus diplomatischen und militä- 
rischen Gründen. Wanderungen ganzer Horden durch Trans- 
nach Ciskaukasien hat es, wie wir schon bei der Baku — Der- 
benter Straße hervorhoben, allerdings gegeben. Wie anderswo, 
hatten die kaukasischen Bergbewohner selten andere als 



J) Weidenbaum, S. 133. 2) Derselbe, S 269. 3) Derselbe, S. 271. 
*) 5) Derselbe, S. 348. 
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kriegerische Beziehungen zu einander und lebten, durch die 
Bodengestalt des Landes begünstigt, in größter Abgeschlossen- 
heit; so kam es auch, daß sich so viele selbständige Sprachen 
oder Mundarten erhalten konnten. 

Je näher die Bussen an den Kaukasus kamen, eine desto 
größere Bolle spielten die Verbindungswege; hier hatte der 
Straßenbau anfänglich wieder einen vorwiegend politisch- 
militärischen Grund. 

Auch hier wirkte der Einfluß des russischen Volks- 
charakters auf die Entwicklung eines Verkehrsnetzes ein ; zu- 
erst mußte der Staat die Wege ebnen, dann kam der Kauf- 
mann, der Gelehrte, der Beisende usw. . 

Die Bolle des Pfadfinders fiel hier nicht wie in englischen 
Koloniälländem dem Jäger (Sportsmann), dem Missionar oder 
gar dem Touristen zu, sondern dem Soldaten; dies bezieht 
sich natürlich größtenteils auf Daghestan, es ist aber selbst 
für das übrige Transkaukasien bezeichnend. Überall handelte 
es sich ursprünglich um Staatsinitiative, nur selten um Privat- 
interessen, und da, wo man Privatbetätigung, besonders auf 
wissenschaftlichen Gebieten, erwarten konnte, ist dieselbe in 
der Begel auf Anregung der Begierung erfolgt und mit staat- 
licher Geldhilfe. 

Was in anderen europäischen Staaten die Liebhaber der 
Erforschung entlegener Gebiete tun, geschieht unter russischen 
Verhältnissen meistens nur als Erfüllung einer beruflich vor- 
geschriebenen Pflicht; dabei will ich nicht leugnen, daß Topo 
graphen wie Pastuchow usw. großen Eifer und Initiative ge- 
zeigt haben, denn ihre Leistungen machen ihrem Vaterlande 
die größte Ehre, aber das System ist ein anderes als dasjenige, 
welches in westlicheren Staaten besteht, und dieses beruht 
wiederum auf dem Volkscharakter. 

Die Entwicklung von Verkehrswegen durch die russische 
Begierung im Kaukasus hing auch von dem Grade der Aus- 
breitung russischer Herrschaft ab, denn ein Teil des west- 
lichen Transkaukasiens, welcher in den ersten Jahren des 
19. Jahrhunderts dem russischen Beiche einverleibt ward, wie 
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Mingrelien und einige benachbarte Gebiete, wurde tatsächlich 
erst nach dem Jahre 1864 russisches Gebiet. 

Nicht nur hohe Gebirgskämme , sondern auch undurch- 
dringliche Wälder hinderten den Wegebau; dies bezieht sich 
namentlich auf das Tschetschenser Gebiet, den südöstlichen 
Teil des Terekgebietes , wo wilde Völkerschaften oft aus 
Dickichten auf die anrückenden russischen Truppenteile 
schössen, ohne daß man den Feind erblicken konnte. Hier 
half alle Aufopferung der Mannschaften nichts, man mußte 
systematisch vorgehen und viele Rodungen vornehmen. Den 
neuen Verbindungswegen entlang legte man Forts an, zwischen 
denen der Verkehr nun allmählich ungestört erfolgen konnte. 
Im Anfange des 19. Jahrhunderts mußten die Kurgäste des 
heutzutage so berühmt gewordenen Kurortes Pjatigorsk, als 
sie sich von ihren Wohnstätten nach den Quellen begaben, 
von bewaffnetem Militär beschützt werden. *) 

Die kaukasischen Eingeborenen, besonders die Bergbe- 
wohner, haben stets eine große Neigung zum Abbrechen der 
Brücken gehabt. Daraus folgte, daß entweder eiserne oder 
gar keine Brücken entstanden. 

Man muß hierbei allerdings festhalten, daß bis vor kurzem 
in manchen Gebirgsteilen kein oder nur ein geringes Ver- 
kehrsbedürfnis vorhanden war, und daß die Bergbewohner 
die Karawanen durchreisender Kaufleute für eine ihnen recht- 
mäßig zufallende Beute erachteten. 

Nachdem seit Mitte des 19. Jahrhunderts die Zerstörung 
der Wege aufgehört hat, haben die Eingeborenen mancher 
Gegenden sich auf die Ausplünderung der Post, der Reisen- 
den und der Kaufleute beschränkt. Was den Abbruch der 
Brücken anbelangt, so nehmen die Osseten zweifellos den 
Ehrenplatz ein; Plünderung der Post und der mit ihr reisen- 
den Passagiere scheint Spezialität der transkaukasischen Ta- 
taren geworden zu sein, die hierin eine staunenswerte Fertig- 
keit besitzen; da dieselben gut bewaffnet und beritten sind, 
ist es nicht leicht, ihnen auf die Spur zu konmien. Lange 



*) Weidenbaum, S. 230. 
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Jahre dauerte es, ehe die Osseten dazu gebracht werden 
konnten, Reisende und Gepäck auf der Grusischen Heerstraße 
bedingungslos durchzulassen. Man kann sagen, daß diese 
rastlosen Räuber ein regelrechtes Spiel mit den Verbindungs- 
wegen trieben; wenn es ihnen paßte, bauten sie Brücken, 
wenn Gefahr drohte, brachen sie dieselben ab und verlangten 
von allen Reisenden einen beträchtlichen Wegezoll und nahmen 
ihnen zuweilen noch das Gepäck und den Kaufleuten ihre Waren 
weg. *) Hier und da leisteten sie sogar kleinen Truppen- 
kommandos bewaffneten Widerstand, waren aber beim Er- 
scheinen mehrerer Kompagnien Infanterie machtlos. 

Noch Anfang des 19. Jahrhunderts war die Lage ernst; 
sie wurde dadurch gebessert, daß 1804 das Dorf Lars mit 
zugehörigen Ländereien von den Osseten aufgegeben wurde, 
ebenso 1809 die Station Balta und die angrenzende Straße. 
1827, unter der Statthalterschaft des Generals Jermolow, er- 
richtete man eine Extrapost zwischen Tiflis und Moskau, und 
1863 wurde die Chaussee mit dem berühmten Aufstieg in 
Zickzacklinien bei Mlety vollendet. 

Zu Anfang des 19. Jahrhunderts fing die Grusische Heer- 
straße zu Jekaterinogradskaja ^) etwas westlich von Mosdok 
an, während ihr heutiger nördlicher Endpunkt Wladikawkas 
ist. Damals verkehrte die Post zweimal in der Woche und 
mit ihr die etwaigen Reisenden. Die Post legte auf dieser 
Strecke zuweilen nur 16 km am Tage zurück; die militärische 
Bedeckung bestand aus Infanterie, Kasaken und einer Kanone. 

Eine solche Handelskarawane zählte einschließlich der 
Bedeckungstruppe ungefähr 500 Mann; voran fuhr die Kanone, 
umringt von Infanteriesoldaten, dann folgten Wagen (Kaleschen 
und Halbkaleschen), zweirädrige Arben, ^) welche mit Gepäck 
beladen waren, während zu beiden Seiten von berittenen 
Hirten begleitete Pferde- und Rinderherden liefen. ^) 



1) Weidenbaum, S. 276. 

2) Puschkin, S. 1276. 

3j Arben sind primitive kaukasische Wagen mit bis 2,12- -3,04 m 
hohen Kadern. 

4) Puschkin, S. 1276. 
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Von Wladikawkas ab bestand die Bedeckungsmannschaft 
nur noch aus Infanterie und Kasaken ; auch hier war damals 
die militärische Bedeckung eine Notwendigkeit, denn in der 
Nähe von Lars, wo das Tal sehr eng wird, liebten die Osseten 
über den Terekfluß auf Reisende zu schießen. *) Wenn man 
einmal die Darialschlucht passiert hatte und im Dorfe Kasbek 
angekommen war, so hatte man die größte Schwierigkeit der 
ganzen Straße überwunden, nun befand man sich in grusischen 
Landesteilen und brauchte Räuber nicht zu fürchten. 

Auf der Station Kobi (die nächste hinter Kasbek) ange- 
langt, mußte die Beförderung der Reisenden geändert werden; 
die einen stiegen zu Pferde und ritten über den Paß, die 
anderen ließen ihre Wagen von Ochsen ziehen.^) Einen Be- 
griff von den Schwierigkeiten, die sich den Reisenden auf 
dieser Strecke in den Weg legten, gibt die Tatsache, daß 
man, um eine leichte Kalesche hinaufzuziehen, 36 Ochsen 
paarweise anspannen mußte. ^) 

Der Anstieg zum Kreuzpasse von der Südseite war vor 
Erbauung der neuen Chaussee, die zwischen Mlety und Gu- 
daur (letzte Station vor der Paßhöhe) 18 scharfe Wendungen 
macht, "*) viel beschwerlicher. Der alte Anstieg begann etwas 
unterhalb Mlety bei Kwischet und lief der neuen Straße 
parallel bis zum Passe; an manchen Stellen betrug der Ab- 
hang ^/j = 353,5 m auf 1,069 km, während er auf der 
Chaussee nur ^o^ — ^26 beträgt, d. h. ungefähr 42,6 — 53,2 m 
auf 1,069 km.^) Auf dem alten Wege stiegen die Reisenden 
einen Teil der Strecke zu Fuß hinauf, während die Wagen 
ihnen mit großer Mühe folgten; seit 1863 kann man ohne 
die geringste Unbequemlichkeit bis zur Paßhöhe fahren, und 
zwar mit Pferden, nicht wie ehedem mit Ochsengespann. In 
den 20er und 30er Jahren des vorigen Jahrhunders verstanden 
die mit der Beförderung von Reisenden betrauten Eingeborenen 
es ausgezeichnet, diese zu betrügen und zu überreden, mehr 



») Puschkin, S. 1280. 2) 3) Derselbe, S. 12 
«) Moskwitsch, S. 263. 
'^) Weidenbaum, S. 283. 
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Ochsen vorspannen zu lassen^ als eigentlich nötig war/) wo- 
bei unerfahrenen Keisenden ziemlich bedeutende Kosten auf- 
erlegt wurden; heute ist die Fahrtaxe fest geregelt. 

Während zuerst Briefpost und Passagierpost vereinigt 
waren, brauchte diese Verbindung nach besserer Sicherung 
der Verhältnisse nicht mehr zu bestehen; anstatt daß Infanterie 
und Kasaken die Post begleiten, hat die Passagierpost nur 
einen bewaffneten Kondukteur, während die Brief post aller- 
dings von 3—4 Kosaken begleitet wird. 

Anstatt von Räubern beunruhigt zu werden, muß man 
jetzt kleinen eingeborenen Knaben zusehen, welche neben 
dem Wagen laufen und alle möglichen Tänze und Sprünge 
vorführen, während sich auf der Station Kasbek eingeborene 
Burschen als Bergführer anbieten oder den Beisenden zu 
veranlassen suchen, Kristalle usw. zu kaufen, gerade wie im 
Bemer Oberlande, Italien usw. 

Während im Altertum und im Mittelalter die Straße 
Baku-Derbent-Ciskaukasien die erste Stelle unter den Ver- 
bindungswegen, welche aus Trans- nach Ciskaukasien führten, 
einnahm, gestaltete sich die Grusische Heerstraße im Laufe 
der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts zur wirklichen Haupt- 
straße ; in den dreißiger und vierziger Jahren hatten die Aus- 
fälle der Lesghier, welche sich auch auf den kaspischen Küsten- 
strich erstreckten, ebenfalls einen gewissen Einfluß. 

Bis zum Bau der Eisenbahnen war die Grusische Heerstraße 
wirklich die wichtigste Verbindung mit Südrußland, in poli- 
tischer sowie in wirtschaftlicher Beziehung ; solange der Ver- 
kehr auf derselben aufrecht erhalten werden konnte, so lange 
konnten sich auch die Bussen in Transkaukasien befestigen 
und ausbreiten. Nicht nur der kaspische Küstenstrich war 
damals für Handel und Verkehr höchst unsicher, auch der 
Abschnitt der Schwarzemeerküste zwischen Noworossiisk und 
Poti, so daß man sich immer wieder in erster Linie auf die 
Grusische Straße verlassen mußte. Welche Rolle sie heute 
spielt, werden wir in Abschnitt IH erörtern. In den drei 



^) Lermontow, S. 530. 
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Kriegen von 1828/29, 1863/56 und 1877/78 war die Straße 
von Tiflis nach Alexandrapol und Kars von größter politischer 
Bedeutung, ein reger Verkehr konnte sich jedoch bei der 
rauhen Beschaffenheit des Landes zwischen Kars und Alexan- 
drapol sowie bei der großen Armut der Bevölkerung nicht 
entwickeln, und als Transitstraße kam sie kaum in Betracht. 

Neben den Soldaten, Beamten, Gelehrten und Kaufleuten 
kamen auch kolonisierende Bauern aus Rußland nach Trans- 
kaukasien, hauptsächlich Sektierer, und zwar besonders Groß- 
russen. Sektiererdörfer sind z. B. an den Straßen Karakliß- 
Delijan, Delijan - Eriwan und Alexandrapol - Achalkalaki zu 
finden; die Einwohner derselben beschäftigten sich teils mit 
Ackerbau, teils mit Beförderung der Reisenden und Waren 
von Tiflis nach Eriwan und Persien. 

Besonders letztere Beschäftigung erwies sich als ein sehr 
lohnender Beruf, ist aber heute durch die Konkurrenz der 
neuen Tiflis-Karser und Alexandrapol-Eriwaner Eisenbahnen 
schwer geschädigt worden. 

Bis zum Jahre 1829 befanden sich auf der Straße Tiflis- 
Karaklis-^Eriwan zwar regelmäßige, von Kasaken besetzte Post- 
stationen in den gewöhnlichen Entfernungen voneinander, doch 
für das Fortkommen von Reisenden boten sie nur Reit- und 
Packpferde dar.^) 

Erst in dem genannten Jahre fing man hie und da an, 
sogenannte Teleggen oder Postkarren zu halten, zu welchen 
die Bauern für ein gewisses Postgeld die Pferde stellten, die 
sich im Gespann noch gar nicht zu benehmen wußten und 
an jedem Bergabhange durchzugehen geneigt waren.-) 

Auf dieser Straße hatte man den 2245,9 m hohen Pambak^) 
zu übersteigen, also ungefähr dieselbe Höhe zu erklimmen wie 
heute die Tiflis-Karser Bahn. 

Außer für Verwaltungs- und militärische Zwecke begann 
die Straße eine Bedeutung für den Handel zu gewinnen. So 
wurde auf ihr das zu Kulpi bei Eriwan gewonnene Salz, 
welches schon vor der russischen Okkupation für ganz Grusien 



») 2) Parrot, S. 72. 3) Derselbe, S. 75. 
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und andere Teile Transkaukasiens aufgekauft wurde, in gru- 
sischen Arben über Schuwaleri nach den verschiedenen Be- 
stimmungsorten befördert. Im Zeitalter des Straßenbaues war 
Tiflis durchaus nicht das ausschließliche transkaukasische Han- 
delsemporium, daran waren die schlechten Verbindungen und 
die unzähligen Verwüstungen der Perser schuld, und so kann 
es uns nicht wundern, wenn Merzbacher meint, die Völker 
des westlichen Kaukasus gravitierten in ihren Handelsbe- 
ziehungen nach Batum, die des östlichen nach Derbent und 
BakuJ) 

Wenn dies von der eben genannten Periode gilt, so 
können wir es für die Gegenwart nicht für zutreffend halten. 
Mit zunehmender Europäisierung der Bauart erfolgt auch eine 
Europäisierung der Bedürfnisse, und hierin geht Tiflis als Zen- 
tralpunkt sowohl der transkaukasischen Regierung und Aristo- 
kratie als auch der transkaukasischen Intelligenz allen anderen 
Städten voran, woraus sich folgern läßt, daß rein europäische 
Produkte auch hier ihren Stapelplatz haben. 

Die wichtigste Verbindungslinie der transkaukasischen 
Metropole mit dem Kaspischen Meere war die Straße Baku- 
Schemacha-Jelisawetpol-Tiflis. 

Während die heutige Eisenbahn von Baku nach Tiflis 
bis Aliat sich am Meere entlang hinzieht und dann in die 
Ebene führt, so hatte man auf der obengenannten Straße in 
der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts und einem Teile der 
zweiten Hälfte desselben weit größere Höhen zu überwinden. 
Diese Straße führte nämlich von Baku quer übers Gebirge 
nach Schemacha, dann senkte sie sich nach Geoktschai und 
erreichte in der Nähe von Jelisawetpol die Richtung der 
jetzigen Eisenbahn, der man bis Tiflis folgte. Auf dieser 
Straße konnte man in vierspännigen Kaleschen fahren; jeder 
Reisende wurde von zwei Kasaken begleitet, welche auf den 
Posten gewechselt wurden.^) 

Als Zugtiere für den Personenverkehr dienten meistens 



1) Merzbacher I, S. 934. 

2) Eichwald (K. K Staatsrat), Bd. I, Abt.. 2, S. 4. 
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Pferde ; doch konnten für die Bewältigung der 26,7 km langen 
Strecke von Schemacha nach Achsu nur Büffel vorteilhaft 
benutzt werden.*) 

Auf dieser Straße waren, wie anderswo, Brücken eine 
Seltenheit, was den Verkehr ungemein hemmte und oft eine 
Zeitlang unterbrach; sonderbar klingt es, aber Tatsache war, 
daß auch bei Flußübergängen die Büffel eine führende Eolle 
spielten. So hören wir beispielsweise, wie Prof. Koch ^) zum 
Übergang über den Akstafafluß zwei Büffel und einen mit 
zwei 2,12 m hohen Rädern versehenen Wagen mietete; diese 
beiden Tiere setzten langsam einen Fuß nach dem andern vor? 
und gleichviel, ob massige Blöcke im Wege lagen, oder ob 
sie auf einer Ebene einhergingen, der Gang wurde weder be- 
schleunigt noch verzögert. Derselbe Reisende berichtet weiter, ^) 
wie das wilde Wasser zwischen den Speichen des Rades hin- 
länglich Raum fand, um weiter zu fließen, und erklärt endlich, 
wenn man im Frühjahre in diesen Gegenden die Büffel nicht 
hätte, würde die Kommunikation nahe beieinander liegender 
Dörfer oft mehrere Tage lang gestört sein. 

Während auf der Grusischen Heerstraße Überfälle von 
Inguschen und Osseten zu befürchten waren, handelte es sich 
hier um eine Tatarengefahr; doch gab es nach den Säuberungs- 
zügen des Fürsten Tzitzianow (Statthalter 1802 — 1806) bei 
weitem nicht solche Schwierigkeiten wie auf der Strecke 
Wladikawkas-Tiflis. 

Die Ungesundheit der Gegend, durch die die Straße führt, 
ist freilich geblieben; und für die Sicherheit der politischen 
Verhältnisse hat man das Mißtrauen und die Ungastlichkeit 
der mohammedanischen Bevölkerung in Kauf nehmen müssen. 
Welches das kleinere der beiden Übel ist, die verwegene 
Räuberei, verbunden mit Gastfreundschaft und Ritterlichkeit, 
oder als Ersatz der offenen Überfälle der legale wirtschaftliche 
Kriegszustand, ist schwer zu entscheiden. 

Betrachten wir nun die Verbindung des Schwarzen Meeres 

1) Eichwald (K. R. Staatsrat), Bd. I, Abt. 2, S. 21. 

2) Koch, 8. 116. 

3) Derselbe, S. 117. 
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des Gebirges schnell befördert werden, um den Einfällen der 
wilden Daghestaner nach Süden ein Ende zu machen. 

Für die Entwickelung des Landes waren sie auch von 
Bedeutung; hervorzuheben ist besonders die in den Jähren 
1825—1826 von Tiflis nach Telaw gebaute Straße, i) Sie 
führte von der Kuraebene nach Gambory und dann übers 
Gebirge nach Telaw. Diese Straße wurde für Tiflis sehr 
wichtig, weil auf ihr aller kachetischer Wein und alles Ge- 
treide aus Kachetien jenseits Telaw und von den Ufern des 
Alasan nach Tiflis geführt wurde. ^) Gerade wie die Bedeutung 
der eben erwähnten Straße darin gelegen hat, daß sie die 
kaukasische Hauptstadt mit Nahrungsmitteln versah, so macht 
sich der Einfluß der Straße Tionety-Tiflis auf das Leben von 
Tiflis stark bemerkbar, denn sie versorgt die Stadt mit Brenn- 
holz aus dem Gebirge. Im Jahre 1846 begonnen, dann 
längere Zeit vernachlässigt, wurde diese Straße erst 1874 
vollendet. 

Endlich war noch die Straße Eriwan-Nachitschewan- 
Djulfa für den Handel von Bedeutung ; diese will ich aber im 
Hauptabschnitt IV bei Besprechung der Handelsbeziehungen 
zu Persien würdigen. 

In der Zeit vor dem Bau von Eisenbahnen war die Ver- 
wendung von Kamelen als Lasttieren in Transkaukasien ganz 
allgemein üblich. Während Kamele früher in Tiflis z. B. 
stark vertreten waren, hat sich das Bild binnen 30 —40 Jahren 
ungemein verändert, uhd heute ist das Kamel in der kauka- 
sischen Hauptstadt eine ziemlich seltene Erscheinung, während 
Baku den Überlieferungen der Vergangenheit noch sehr treu 
geblieben ist, so daß man daselbst noch ganze Karawanen der 
genannten Tiere zu sehen bekommt ; so hat sich die Verwen- 
dung des Kamels immer weiter verschoben, nur im Gouverne- 
ment Baku ist es heutzutage wirklich zu Hause. 

Durch den Bau und die bessere Instandhaltung von 
großen Landstraßen nach europäischem Muster muß, wenigstens 
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bei Beförderung von Nichtkaukasiem , der Büffel als Zugtier 
immer mehr dem Pferde weichen, und anstatt der armseligen, 
quietschenden zweirädrigen Arben bürgern sich große, von 
2 — 4 Pferden gezogene Diligencen, Landauer usw. ein. 

Eine gute Verwendung werden die Büffel noch im Acker- 
bau j&nden, aber nur da, wo er sehr extensiv betrieben wird. 



IIL Der Terkehr im Zeitalter der Eisenbahnen. 

1. Allgemeines. 

Charakteristisch ist es, daß während z. B. in Centralasien 
der Eisenbahnbau den Truppen unmittelbar gefolgt ist, man 
in Transkaukasien erst nach der gänzlichen Unterwerfung der 
Bergvölker mit der Herstellung der Eisenbahnen begonnen 
hat. Ins Gewicht fielen natürlich auch die schwierigeren 
Bodenverhältnisse. 33 Jahre nach Beginn des Eisenbahn- 
baues im russischen Kaiserreiche erhielt auch Transkaukasien 
seine erste Bahn. 

Es war dies die Linie Poti-Suram-Tiflis, welche 1871 — 73 
eröffnet wurde. *) Im Jahre 1883 folgten die Strecken Tiflis- 
Baku und Samtredi-Batum. So ward nun das Kaspische mit 
dem Schwarzen Meere durch Schienenwege verbunden und 
ein neues Mittel zur Stärkung der Lage Englands in Trans- 
kaukasien geschaffen. Dann ging die Entwickelung lang- 
sam vorwärts, in den achtziger Jahren kamen die Linien 
Rion-Kutais-Tkwibuli und eine Bergbahn im Gouvernement 
Jelisawetpol hinzu, in den neunziger Jahren die Bahnen Baku- 
Sabuntschi-Surachany, Scharopany-Tschiatura sowie die von 
Michailowo nach Borjom. Erst 1896 wurde wieder eine 
größere Linie geschaffen: von Beslan bei Wladikawkas über 
Tschirjurt (wo sie in Transkaukasien eintritt) nach Petrowsk 
am Kaspischen Meer, 1898 folgte die Linie Petrowsk-Derbent 
und im Herbst 1899 die von Derbent nach Baladjary, wo sie 
mit der transkaukasischen Hauptbahn zusammentrifft. Die 
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Bahn von Beslan nach Baladjary wurde von der Wladikaw- 
kaaer Gesellschaft hergestellt. 

Seitdem sind zwei Staatsbahnen erbaut worden: die 
Karser Bahn, welche am 13. Dezember 1899 eröffnet wurde, 
und die Alexandrapol - Eriwaner Bahn, die 1901 vollendet 
worden ist.^) So gibt es nun in Transkaukasien 2052,4 km 
Eisenbahnen, von denen 1602,5 km Staatsbahnen und 448 km 
Privatbahnen sind. Die Wladikawkaser Linien (Kaspiküste) 
werden von Eostow aus, die anderen transkaukasischen von 
Tiflis aus verwaltet. Erstere haben Petersburger, letztere 
Tifliser Zeit. Die transkaukasischen Bahnen führen Wagen 
erster, zweiter, dritter und vierter Klasse. Die Lokomotiven 
werden mit Naphtharesten geheizt. Die Bahnhöfe sind gute 
Steinbauten ; über die Perrons erstrecken sich bei einigen 
eiserne Dächer. Die Bahnwirtschaften sind, wie gewöhnlich 
in Rußland, vorzüglich. 

An der Spitze*^) der transkaukasischen Staatsbahn steht 
ein Ingenieur. Ihm zur Seite stehen ein Gehilfe, ein Juris- 
konsult, ein Kanzleidirektor, ein Oberster Buchhalter, ein 
Oberster Kassierer, welcher die Pensionskasse leitet, u. a. m. 

Die einzelnen Ressorts sind: 1. Ausbesserung der Wege 
und Bauten, 2. Fahrplan der Züge, 3. Maschinen, 4. Material, 
5. Handel, 6. Sanitätswesen. Die Hauptwerkstätten befinden 
sich in Tiflis. 3) 

Da selbst in den letzten Jahren auf den verschiedenen 
Linien der transkaukasischen Staatsbahn ungemein viele räube- 
rische Überfälle vorgekoiümen sind, ist man in neuester Zeit 
zu einer zweckentsprechenden Bewaffnung der Bahnbediensteten 
geschritten. Die Beamten (Stationsvorsteher, Assistenten usw.) 
sind teils Russen, teils Grusier, Armenier, Imeretier, die Zug- 
führer, Schaffner, Bahnwärter usw. meist Kaukasier. 

Wenn wir die Länge der Eisenbahnen in verschiedenen 
Teilen Transkaukasiens in Betracht ziehen, so kommen wir zu 
folgendem Ergebnis: das Schwarzemeergouvernement hat bis 

^) Nachrichten für Handel und Industrie, 1902. 
^) Nastolny Kalendar goroda Tiflisa, 1899, S. 94. 
3) Ebenda, S. 94. 
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jetzt überhaupt keine Eisenbahn, das Gebiet von Kars (so 
groß wie die Großherzogtümer Baden und Sachsen- Weimar 
zusammen) nur 76,9 km, das Gebiet Daghestan 209,5 km, das 
Gouvernement Eriwan etwa 235,1 km, das Gouvernement Jeli- 
sawetpol etwa 250,1 km, das Gouvernement Kutais 377,3 km,*) 
das Gouvernement Tiflis etwa 423,3 km und das Gouverne- 
ment Baku 478,9 km Eisenbahnen. Während in Ciskaukasien 
manche Stationen russische Namen führen, wie z. B. Mine- 
ralnya-Wody, Pjatigorsk, Jeliesnowodsk, Kislowodsk, Wladi- 
kawkas, Tichorietzkaja , Kawkaßkaja, Suworowskaja, Kotlia- 
rewskaja, Prochladnaja, Newynnomyskaja usw., finden wir in 
Transkaukasien beinahe ausschließlich eingeborene kaukasische 
Namen für die in Betracht kommenden Haltestellen. 

2. Die Hauptbahn Batum-Baku. 

Die Bedeutung der transkaukasischen Hauptbahn ist eine 
doppelte, sie ist politisch wie auch wirtschaftlich ung^nein 
wichtig. 

Was zunächst die politische Bedeutung anbetrifft, so ist 
genannte Bahn das mächtigste Mittel zur Beherrschung des 
Kaukasus, ferner ist ihre Wichtigkeit im Falle eines Krieges 
mit Persien oder der Türkei unleugbar. 

Im Falle eines Krieges mit Persien wäre der Abschnitt 
Tiflis-Bakü von unschätzbarem Werte, denn von ihm strahlen 
verschiedene nach der persischen Grenze führende Straßen aus. 

Im Falle eines Krieges mit der Türkei würde besonders 
der westliche Abschnitt, also Tiflis-Batum, von Wert sein, 
denn von ihm gehen die Straßen Samtredi-Ozurgeti, Michai- 
lowo-Achaltsich-Ardagan und Tiflis-Kars (zum größten Teile 
Chaussee) ab, während die Nebenbahn Tiflis-Kars, wenn nicht 
allen, so doch den dringendsten Anforderungen der Truppen- 
bewegungen entsprechen würde. 

Wirtschaftlich betrachtet stellt die genannte Bahn eine 
der Hauptlebensadern Transkaukasiens dar, indem sie einen 
sehr beträchtlichen Teil der zur Ausfuhr bestimmten Erzeug- 



^) Einschließlich des §etzt getrennten Gebietes von Batum. 

4 



— 50 — 

nisse, wie Petroleum u. dergl. , Manganerz, Mais, Mineral- 
wasser u. a., nach den Häfen des Schwarzen Meeres bringt, 
StTzeugnisse der russischen und westeuropäischen Industrie 
(Maschinen, Werkzeuge, Baumaterial usw.) hingegen njiph 
Kutais, Tiflis, Jelisawetpol , Baku und anderen wichtigeren 
Städten befördert. Auf ihr bewegen sich auch die aus dem 
europäischen ßußland nach Persien bestimmten und umge- 
kehrt persische, für das Innere von Eußland bestimmte Güter. 

Von einem eigentlichen Touristenverkehr wird man bis 
jetzt kaum sprechen können, obgleich, wie bekannt, ein Teil 
der Kurgäste der nordkaukasischen Kurorte Pjatigorsk, Jelies- 
nowodsk, Essentuki und Kislowodsk sich auf der Heimreise 
über Tiflis und Batum nach der Krim und Odessa begibt. 
Unter den ausländischen Eeisenden befinden sich besonders 
deutsche Geschäftsreisende, eine unbedeutende Anzahl Berg- 
steiger und noch weniger über Transkaukasien nach Persien 
sich begebende, nichtrussische Europäer, deren es im Jahre 
1884 achtundzwanzig waren. ^) 

In den sechziger Jahren war man schon von der Not- 
wendigkeit einer transkaukasischen Bahn überzeugt, und am 
16. Juni 1865^) wurde der Bau der Linie Poti-Tiflis anbe- 
fohlen, jedoch zögerte man bei der Ausführung derselben, da 
man noch nicht ganz entschlossen schien, ob eine Privatbahn 
oder eine Staatsbahn geeigneter sei. 

Zu Anfang des Jahres 1867 nahm die Regierung den 
Antrag der englischen Unternehmer Sir Thomas, G. A. Parkins 
und Frederic Power betreffend die Übernahme der bisher auf 
Rechnung des Staates gebauten Poti-Tifliser Bahn an und 
bestätigte am 25. Juni 1867 den vorgelegten Zessionsvertrag. 
Das Grundkapital der Gesellschaft wurde auf 38 Millionen 
Mark bemessen und durch die Emission von ^/^ Aktien und 
^/g Obligationen gebildet, welchen die Regierung für die Dauer 
von 81 Jahren einen Reinertrag von 5^/^ Zinsen und 0,1 ^/^ 
Amortisation garantierte. Für die bisher geleisteten Arbeiten 
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verpflichtete sich die Gesellschaft, dem Staate 9,07 Millionen 
Mark in eigenen Aktien zurückzuerstatten. 

Bei der Realisierung der Kapitalien begegnete die Ge- 
sellschaft bedeutenden Schwierigkeiten, die Aktien konnten 
nur zu 80 ^Jq, die Obligationen nur zu 68—72 ^/^ untergebracht 
werden. Infolge des ungünstigen Terrains waren am 7. April 
1870, als die Statuten der Gesellschaft verändert wurden, 
keine 26,7 km von einer Gesamtlänge von 308,9 km fertig- 
gestellt, drei Jahre später, 1873, wurde die ganze Bahn end- 
lich eröffnet. Jetzt ist sie Staat«bahn. Die Hauptbahn ist 
nicht mehr Poti— Tiflis, sondern Batum— Tiflis— Baku (seit 
1883). Die beiden Anfangsstrecken kommen in Samtredi zu- 
sammen. Von Batum über Tiflis nach Jelisawetpol folgt die 
transkaukasische Hauptbahn der alten Handelsstraße, auf der 
sich der kaspisch-pontische Handel vollzog. Von letzterer Stadt 
ab aber bleibt sie in der Tiefebene , anstatt die ehemals viel- 
gebrauchte Landstraße über Geoktschai ins Hochgebirge nach 
Schemacha und von dort über Arbat nach Baku zu benutzen. 
Von Jelisawetpol geht es also über Adji — Kabul nach Aliat, 
wo man das Ufer des Kaspischen Meeres erreicht. Von hier 
gelangt man endlich über Baladjary nach Baku. Die Ge- 
samtlänge der Bahn Batum— Tiflis— Baku beträgt 900 km 
die in 29 Stunden von den durchgehenden Zügen zurück- 
gelegt wird und der Bahn von Paris bis Marseille an 
Länge gleichkommt. Täglich verkehren zwei durchgehende 
Züge in jeder Eichtung. 

Bis jetzt ist diese Bahn besonders dem Gouvernement 
Baku zugute gekommen und in zweiter Linie denen von 
Tiflis und Kutais. 

Die Bahn wird aber von noch viel bedeutenderer ökono- 
mischer Wichtigkeit sein, wenn man einmal die Naturschätze 
des Gouvernements Jelisawetpol energischer ausbeuten wird; 
hier gibt es *) weißen und schwarzen Marmor, Trachit, Jaspis, 
Nephrit, Aluminium, Kobalt, Eisen, Kupfer, Petroleum, Blende, 
Asbest, Schmirgel usw. Möge der Tag kommen, wo anstatt 
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italienischen Marmors in Odessa kaukasischer Marmor ge- 
braucht wird! Dazu gehört aber mehr Unternehmungsgeist, 
und sind mehr Ingenieure und mehr geschulte Bergleute, als 
jetzt vorhanden sind, erforderlich. 

Italiener werden nach den Steinbrüchen von Massachu- 
setts usw. geschickt, warum sollten nicht ebensoviele nach 
Transkaukasien berufen werden, wo das Klima demjenigen 
ihrer Heimat viel ähnlicher ist als das von Neuengland? 

Von Batum bis Kwirily führt die Eisenbahn durch das 
Land des Goldenen Vlieses, das herrliche Kolchis mit seinen 
üppigen Gärten und Weinbergen; dann geht es in reichbe- 
waldeten Schluchten nach Malita, und nach der Halbstation 
Zipa erreicht man den Suramtunnel, welcher 3,6 km lang ist. 
Dieser Tunnel ist größer angelegt als der St. Gotthardtunnel 
bei Göschenen; ersterer hat einen Umfang von 90 qm, letzterer 
einen solchen von nur 60 qm. *) Der Suramtunnel , welcher 
ungefähr in derselben Höhe liegt als der St. Gotthardtunnel, 
verbindet zwei grundverschiedene Gegenden. Auf der West- 
seite haben wir schöne, bewaldete Schluchten mit üppigem 
Pflanzenwuchs, auf der Ostseite ein rauhes, hohes Grasland. 
In die transkaukasische Hauptbahn münden 7 Nebenlinien 
ein (Samtredi — Poti, Rion — Kutais — Tkwibuh, Scharopany — 
Tschiatura, Michailowo — Borjom, Tiflis — Kars, Beslan — Balad- 
jary und die Petroleumbahn von Baku nach Sabuntschi und 
Surachany). Außerdem erreicht die Eisenbahn folgende wich- 
tigere Straßen: l.Ardanutsch — Artwin — Batum, 2. Ozurgeti — 
Samtredi, 3. zu Rion die Ossetische Heerstraße, 4. zu Mtzchet 
die Grusische Heerstraße, 5. Jewlach — Schuscha, 6. Jewlach — 
Geoktschai— Schemacha, 7. Udjary — Geoktschai, 8. Kjurda- 
mir— Schemacha, 9. Jewlach — Nucha und 10. Adjikabul — 
Lenkoran — Astara. 

An der transkaukasischen Hauptbahn^ liegen 4 Gouver- 
nementsstädte : Baku, Jelisawetpol (der Bahnhof ist jedoch 
5,3 km von der Stadt selbst entfernt), Tiflis und Batum. 

Da die Mittelschulen (Gymnasien und Realschulen) in 
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Trauskaukasien in einigen wenigen Orten konzentriert sind, 
so müssen viele Schüler nach den Oster- und Sommerferien 
eine lange Eeise aus dem Heimatsort nach der Stadt, wo sie 
ihre Bildung eriialten, unternehmen. So fördert die Eisen- 
bahn auch den Schulbesuch und ist auch nach dieser Rich- 
tung hin ein bedeutendes Kulturelement. 

Damit kommen wir zum Unterrichts- und Bildungswesen. 
Tiflis hat von allen kaukasischen Städten die größte Anzahl 
Schulen. Im Jahre 1898 wurden seine Lehranstalten von 
17 798 Schülern und Schülerinnen besucht ^) (bei einer Ge- 
samtbevölkerung von 165 250.) 

Unter den vielen Unterrichtsanstalten möchte ich einige 
lier vorheben; ^) es sind dies : die Infanterie-Kriegsschule, das 
Kadettenkorps, das orthodoxe und das armenische Priester- 
seminar, die 3 Knabengymnasien (mit 2196 Schülern), die 
Realschule (632 Schüler), das Alexander-Lehrerseminar, das 
transkaukasische Fraueninstitut und 3 Mädchengymnasien mit 
2124 Schülerinnen. 

In Tiflis erscheinen nicht nur russische, sondern auch 
grusische und armenische Zeitschriften. Von grusischen will 
ich nennen: die Iweria (= Iberien = Grusien), Kwali, Moamb^, 
Meum^ und Tsnobis-Purtzeli, von armenischen: Mschak („Der 
Arbeiter"), Nor Dar, Achpiur, Murtsch. ^) 

Tiflis ist keine bloße Provinzialstadt , sie hat den aus- 
sprochenen Charakter einer Landeshauptstadt, in der viele 
Völker vertreten sind. Man zählte 1898 *) 61 140 Armenier, 
40246 Grusier usw., 29868 Russen, 3488 Polen, 2829 Juden, 
2536 Deutsche, 6007 Perser, 3589 Tataren, während sich die 
übrigen Bewohner aus Osseten, Lesghiern, Kurden, Ai'ssoren, 
Griechen usw. zusammensetzten. 

Was die Glaubensbekenntnisse anbetrifft, zählte man 1898 
147 014 Christen und 18 236 Nichtchristen. Mehr als die 
Hälfte der Christen (75 000) gehörten zur orthodoxen Kirche. 

Von dem Eisenbahnverkehr von Tiflis werden ungefähr 

i) Nastolny Kalendar, S. 52. 2) Ebenda, S. 53. 

3) Suworin, S. 326. 

*) Nastolny Kalendar 1899, S. 52. 
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folgende Zahlen ein Bild geben: Im Jahre 1898 kamen in 
Tiflis mit der Eisenbahn 129 655 Personen an, und es fuhren 
in demselben Jahre 138365 Personen ab.*) Es kamen davon 
4228 in erster Klasse, 16024 in zweiter Klasse, 85098 in 
dritter, 2206 in vierter Klasse an. Einwanderer kamen 77 
an. Außerdem beförderte die Bahn nach Tiflis 20525 Per- 
sonen, die nach dem Militärtarif reisten, und 1497 Arrestanten 
mit der zugehörigen Begleitung. 

Von Tiflis 26,7 km entfernt ist die Karajaser Steppe.^) 
Seit 1863 hat man mit der künstlichen Bewässerung dieser 
Gegend begonnen. Bis 1886') war eine Bewässerung von 
17440 ha Umfang vorgenommen worden. Eine vollkommene 
Bewässerung der genannten Steppe würde nach dem Ingenieur 
Boulangier eine Summe von nicht weniger als 648 Millionen 
Mark erfordern. Nicht nur die Karajaser Steppe, sondern 
auch ähnliche Gebiete in den Gouvernements Jelisawetpol, 
Eriwan und Baku könnten durch geeignete Bewässerung zu 
hoher Blüte gelangen. Da der Boden ungemein reich ist, so 
kann man mit Eecht im Fall einer richtigen Verteilung der 
Gewässer auf große Resultate hoffen. Die englischen Ingenieure 
Baly und Gabb haben berechnet, daß, wenn man eine voll- 
kommene Bewässerung ausführte, der Wert des Grundbesitzes 
um 2592 Millionen Mark steigen würde.*) 

Nicht nur der Ackerbau würde durch eine solche Um- 
gestaltung gehoben werden, sondern auch der Gemüse- und 
Gartenbau und der Anbau von Handelsgewächsen. Das Ge- 
treide könnte nach England usw. ausgeführt werden, der 
Gartenbau (Obstbau) Südrußland von Italien unabhängig 
machen. Auch Baumwolle könnte unter den erwähnten Ver- 
hältnisten in großen Massen produziert werden, was zur wirt- 
schaftlichen Emanzipierung Rußlands von westeuropäischen 
Staaten, in hohem Grade beitragen würde. Boulangier be- 
rechnet,^) daß bei einer tüchtigen Bewässerung ca. 4360000 ha 
zur Baumwollenkultur dienen könnten, was eine mittlere 
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Jahresproduktion von 114,1 MillidnlB^g im Werte von mehr 
als 108 Millionen Mark ergeben müßte.*) 

Dil die Bahn Baku — Batum zum großen Teil von der 
Naphthaproduktion lebt, so ist eine Besprechung der Ölfunde, 
Ölbearbeitung und Ölbeförderung Transkaukasiens am Platze. 

Man kann sagen, manchem ist der Kaukasus nur wegen 
seines Erdöls bekannt und das ist auch nicht so unberechtigt, 
wenn man die EoUe bedenkt , die dasselbe in jenem Lande 
spielt. 

Baku ist Cetrum der kaukasischen Petroleumindustrie. 
Naphtha wird auch in den Gouvernements Kutais, Tiflis, 
Jelisawetpol uud besonders bei Grosny im Terekgebiete ge- 
wonnen, dennoch bleibt die Halbinsel Apscheron Hauptort 
für Petroleum. 

Die erste Erwähnung kaukasischen Erdöls ist bei den 
Arabern zu finden, welche die „Quellen von Baki'' kennen.^) 
Im 12. und 13. Jahrhundert waren dieselben schon sehr be- 
rühmt und viel gebraucht; hierüber unterrichtet uns Marco 
Polo. ^) Die planmäßige Ausbeutung konnte beim häufigen 
Besitzwechsel nicht wohl gelingen, und erst unter russischer 
Herrschaft, seit 1805, begann man ernstlich an die Verwer- 
tung der Naphthaprodukte zu denken.'*) 

Die Hauptquellen liegen bei Bibi-Eibat, Balachany und 
Sabuntschi. Naphtha war zuerst Staatsmonopol und wurde 
bald vom Staate selbst ausgebeutet, bald einzelnen kon- 
zessioniert.^) Dies lieferte dem Reichsschatz jährlich (von 
1821—72) einen Durchschnittssatz von 191240 Mark. Das 
Monopol wurde 1872 abgeschafft und ein Ausfuhrzoll von 
54 Pfg. per Pud erhoben.^) 

Dieser Zoll bestand bis 1877 und ergab einen Gesamt- 
betrag von 2 631696 Mark. Er wurde alsbald abgeschafft, 

1888 von neuem eingeführt und hat 1888 14 Millionen Mark, 

1889 20,1 Millionen Mark eingebracht. 

^) Boulangier, S. 57. 

2) Stern, Zeitschrift „Ausland", 1892, Nr. 45, S. 713. 

3) Ebenda, S. 713. *) Ebenda, S. 715. 

5) Eaffalovitch, S. 216. «) Derselbe, S. 216. 
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Das Petroleum, welches bis 1872 nur in einfachen brunnen- 
artigen Gruben aufgesammelt wurde, wird jetzt ausschließlich 
durch Bohrung nach amerikanischem System gewonnen.*) 
Man errichtet einen Bohrturm, baut neben demselben ein 
kleines Holzhäuschen für eine Dampfmaschine, die nachein- 
ander die Arbeiten des Bohrens, Eohreinrammens, Bohrloch- 
reinigens und endlich des Naphthapumpens besorgt. Zur 
Verwendung kommen meist Maschinen der Nobelschen Firma 
sowie englische Fabrikate. 

Aus den Gasquellen (man hat zwischen Gas- und Öl- 
quellen zu unterscheiden) strömt ein farbloses Gas aus, welches 
mit wenig leuchtender Flamme brennt. Das frei ausströmende 
Gas wurde früher in den Tempeln der Feueranbeter als 
„ewiges Feuer** benutzt und ist jetzt zum Brennen von Kalk, 
zur Fabrikbeleuchtung, als Essenfeuer, zum Erhitzen des 
Eisens in den Maschinenwerkstätten im Gebrauch. Von nicht 
geringem Interesse sind die Springquellen. 1883 brach ein 
Brunnen aus, dessen Strahl oft 90 — 120 m hoch war und so 
unerwartet und heftig austrat, daß in Ermangelung von Auf- 
fangsvorrichtungen täglich über 8 Millionen kg Naphtha nicht 
nur verloren gingen, sondern derart durch 3»^ Tage unge- 
bändigt die ganze Nachbarschaft überschwemmten, daß die 
Gesellschaft, welcher der Brunnen gehörte, infolge des zu 
leistenden Schadenersatzes ruiniert wurde. Später gab man 
besser acht, und als ein Nobelscher Brunnen ausbrach, ging 
infolge der vortrefflichen Vorbereitungen nur ^/g^ des Ge- 
samtgehaltes verloren. Dieser Brunnen lieferte täglich mehrere 
Millionen Kilogramm, mehr als alle amerikanischen Brunnen 
zusammen. Ein der Firma Tagiew gehöriger Brunnen lieferte 
einmal an einem Tage 22 Millionen kg, mehr als alle ameri- 
kanischen, galizischen, rumänischen und birmahischen zusammen. 
Die Dauer der Springquellen ist nicht gleich, sie wechselt 
zwischen einigen Tagen und vielen Wochen, ^j 

Die Naphthaproduktion im Kaukasus betrug 4 236 500 kg 



1) Stern, S. 717. 

'^) Derselbe, Zeitschrift „Ausland", 1892, Nr. 46, S. 732. 
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zwischen 1832 und 1863, 5835400 kg 1869, 3370,8 Millionen 
kg 1889. >) 

Die Tiefe der ergiebigeren Brunnen wechselt zwischen 
150 und 540 m. Im ersten Halbjahr 1900') war die Aus- 
beute der Nobelschen Brunnen allein 701,5 Millionen kg, 
dann folgten die von Mantaschew mit 412,3 Millionen kg. 

Die Ausfuhr von Naphtharückständen betrug in jenem 
Jahre 2029,4 Millionen kg; an Maschinenöl verschiedener 
Benennungen wurden ausgeführt 104,3 Millionen kg, davon 
ins Ausland 58,6 Millionen und nach Kußland 46,6 Millionen kg. 
• An Accise für Petroleum wurde entrichtet: 1899 24205910 
Mark, 1900 dagegen schon 39 811543 Mark. Man ersieht 
daraus, welch ein Wert in dieser Ausbeute sowohl für das 
Volk als auch für die Regierung liegt. Die Ausfuhr von 
russischem Kistenpetroleum nach dem fernen Osten nahm 
1900 gegen 1899 ab, während die amerikanische Ausfuhr 
dorthin im Steigen begriffen war. Vom 1. Januar bis zum 
1. August 1900 schickte Amerika 8,5 Millionen Kisten nach 
dem fernen Osten, Rußland nur 4,05 Millionen Kisten. 

1900 betrug die Gesamtausfuhr von Petroleum aus Baku 
7185 Millionen kg, hiervon 2004,9 Millionen kg raffiniertes 
Öl, davon wurden 1432,7 Millionen mit der transkaukasischen 
Bahn befördert, während 4752,2 Millionen kg über das Kas- 
pische Meer gingen.*) 

Im Jahre 1901 wurden aus Baku folgende Mengen von 
Naphthaprodukten ausgeführt: an erster Stelle kommt die 
Ausfuhr nach Astrachan, welche allein 5150,8 Millionen kg 
betrug, nach Batum gingen 1 74,4 Millionen kg, mit der trans- 
kaukasischen Bahn 208,6 Millionen kg, mit der Wladikawkaser 
Bahn 24,4 Millionen kg, nach Transkaspien 135,2 Millionen 
kg, nach Persien 2,9 Millionen kg, anderswohin*) 112,4 Mil- 
lionen kg. 

Die charakteristischen Zeichen der Naphthaindustrie im 
Jahre 1901 waren ein starkes Fallen der Preise, Vergrößerung 

1) Kaffalovitch, S. 216. 

2) Nachrichten für Handel und Industrie 1900. 3) Ebenda 1901. 
4) Ebenda 1902. 
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der Ausbeute und Abnahme der Vorräte gegen das Jahr 1900. 
Für den Rayon von Baku kann man die Produktion auf 
10 806,9 Millionen kg, d. h. um etwa 978 Millionen kg höher 
als im Vorjahre annehmen. Ungeachtet *) der offenbaren Zu- 
nahme der Nachfrage fielen die Preise für Produkte der 
Naphthaindustrie recht merklich. Amerikanisches Petroleum 
kostete in London die ganze Zeit hindurch etwa 30 Pfg. 
mehr als das russische.*^) Die Gesamtausfuhr von raffiniertem 
Petroleum^) aus Batum belief sich 1901 auf 740 Millionen 
kg, davon gingen 154,1 Millionen kg nach Großbritannien, 

40.7 Millionen kg nach Deutschland und 59,1 Millionen kg 
nach Kußland. 

Der Absatz von amerikanischem wie von russischem 
Petroleum in Kisten nach dem fernen Osten zeigte im Jahre 
1901 große Fortschritte gegen das Vorjahr, und zwar betrug 
die Zunahme bei dem ersteren 4,28 Millionen Kisten und bei 
dem letzteren 3,11 Millionen Kisten; besonders vermehrte sich 
der Export russischen Petroleums nach Indien (Zunahme von 
2,3 Millionen Kisten). *) 

Im Laufe des Jahres 1902 entschlossen sich die Gebrüder 
Nobel, Petroleum über Kerki (Centralasien) nach Afghanistan 
zu schicken. ^) Im August 1902 wurde das erste Petroleum 
dorthin geschickt, und russische Zeitungen meinen, daß Firmen, 
welche andere Produkte erzeugen, das genannte Beispiel ohne 
Zweifel in ihrer Weise nachahmen werden.^) 

Die kaiserliche Regierung hat der Naphthaausfuhr da- 
durch einen neuen Impuls gegeben, daß sie Ejiegsschiffe mit 
Naphtha zu heizen begann, besonders gute Resultate wies 
das Schlachtschiff „Rostislaw** auf. Aber nicht nur in Re- 
gierungsanstalten, sondern auch in privaten Anstalten zeigt 
sich ein immer steigender Gebrauch von Naphtha als Heiz- 
mittel. St. Petersburg hat in den letzten Jahren in dieser 
Beziehung große Fortschritte gemacht; 1894 wurden nur 

26.08 Millionen kg Naphtha als Heizmittel gebraucht, ') 1898 

1) 2) 8) 4) Nachrichten für Handel und Industrie 1902. 

«) «) Foreign Office Reports, Nr. 2979. 

') Nachrichten für Handel und Industrie 1902. 
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141,8 Millionen und 1900 sogar 335,78 Millionen kg. Im 
ersten Halbjahr 1902 war die Gesamtproduktion der Quellen 
bei Baku 4881 Millionen kg gegen 5245,3 Millionen kg im 
ersten Halbjahr 1901. Diese Abnahme der Produktion ist 
ein ganz außergewöhnlicher Fall, der bisher nur ein einziges 
Mal, nämlich 1894, eingetreten war. Die kleineren und 
kapitalschwachen Unternehmungen sind besonders zurück- 
gegangen infolge des Sinkens der Preise. ^) 

Die drei Hauptproduzenten waren im ersten Halbjahr 1902 
Nobel 611,2 Millionen kg, Mantaschew 466,1 Millionen kg 
und die Kaspische Gesellschaft 451,5 Millionen kg. Trotz 
des Rückganges der Produktion ist die Ausfuhr im Steigen 
begriffen, da die großen Firmen, welche sich allein an der 
Ausfuhr beteiligen, ihre Tätigkeit nicht eingeschränkt haben. 
In der Petroleumausfuhr von Batum im ersten Halbjahr 1902 
zeigte sich eine Zunahme von rund 48,9 Millionen kg, sie 
belief sich also auf 655,26 Millionen kg. In den ersten sieben 
Monaten von 1902 betrug die Gesamtausbeute von Naphtha 
im Bezirk Baku 5843,5 Millionen kg, also 2083,14 Millionen kg 
mehr als in derselben Zelt in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. Es ist eine lokale Gesellschaft in Baku gegründet 
worden, um eine Fabrik zu erbauen, welche imstande ist, täglich 
10000 Kisten zu liefern.^) Im Jahre 1902 wurden 244 neue 
Brunnen vollendet, während an 564 gebohrt und 250 vertieft 
wurden. Obgleich im ersten Halbjahr 1902 sich die Produktion 
von Naphtha als geringer herausstellte als in derselben Periode 
im Jahre 1901 , so ergab sich dennoch als Jahresproduktion 
für 1902 die Summe von 11 920,1 Millionen kg, also eine 
Mehrproduktion von 924,21 Millionen kg. 1902 verließen 
Baku im ganzen 8295,07 Millionen kg, davon 1647,9 Mil- 
lionen kg mit der Eisenbahn und 6645,51 Millionen kg per 
Schiff. 

Zuerst erfolgte die Ausfuhr von Naphtha auf zwei Wegen : 
mit der transkaukasischen Bahn nach Batum und von dort 



*) Nachrichten für Handel und Industrie 1902. 
2) Foreign Office Reports, Nr. 2979. 
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zu Schiff ins Ausland und von Baku zu Schiff nach Astrachan 
und dann die Wolga aufwärts. Seit 1898 ist eine dritte 
ßeförderungsrichtung hinzugekommen in der Linie Baku — 
Baladjary ~ Beslan (Wladikawkas usw.) und 1888 schon die 
Strecke Tichorietskaja — Tzaritzyn, welche den Nordkaukasus 
mit der unteren Wolga in direkte Verbindung setzt; allein 
alles dies ist ungenügend, wenn Rußland seinen Absatz im 
Auslande möglichst stärken will; und so ist der Plan einer 
transkaukasischen Petroleumleitung Baku — Batum aufge- 
kommen. 

Am 15. Juli 1900*) wurde die Petroleumleitung Michai- 
lowo — Batum eröffnet. Nachdem bereits 1884 der Gedanke, 
eine solche Leitung zu errichten, aufgetaucht war und nach- 
dem im Jahre 1887 ein Unternehmer die Konzession hierzu 
erlangt hatte, von dieser aber keinen Gebrauch machte, schritt 
im Jahre 1896 die Regierung zur Ausführung dieser Anlage 
und eröffnete hierführ einen Kredit von mehr als 6 Millionen 
Mark. Der Bau wurde im Herbst 1896 begonnen und im 
März 1900 vollendet. Die Leitung ist 228,7 km lang und 
in 92 Kompartimente geteilt. 

In Batum wurden vier Pumpwerke angelegt, von denen 
zwei 97 800 kg und die anderen 277 100 kg in der Stunde 
entweder in Tankdampfer oder in Privatreservoirs zu pumpen 
vermögen. Durch diese Leitung entsteht eine jährliche Er- 
sparnis von 1,2 Millionen Mark, ein Betrag, der zur Deckung 
der Zinsen des Anlagekapitals und zur baldigen Amortisation 
desselben vollkommen ausreicht. 

Ende 1902^) sollte eine zweite Strecke der Leitung von 
207,3 km dem Betriebe übergeben werden; dieselbe geht 
von Michailowo nach Tiflis. 

Einer kaiserlichen Verfügung zufolge hat seit Juli 1901 
der Bau der weiteren Leitungsstrecke von 481,3 km von 
Tiflis nach Woltchi begonnen. Von Woltchi nach Baku 
(11,7 km) besteht eine Leitung schon längere Zeit. Die ganze 
Leitung von Baku nach Batum wird nach ihrer Fertigstellung 



1) Nachrichten für Handel und Industrie 1900. *) Ebenda 1901. 
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eine Beförderung von 2037,5 Millionen kg jährlich ermöglichen; 
ihre Herstellungskosten sind auf 27 540000 Mark zu ver- 
anschlagen. 

Die Röhren , welche russischer Herkunft sind , wurden 
Ende 1902 die ganze Linie entlang verteilt.^) Wenn die 
Arbeiten ohne Unterbrechung fortschreiten, wird die Eröffnung 
der gesamten Naphthaleitung am I.Januar 1905 stattfinden. 2) 

Zur Beförderung des Naphthas zur See sind besondere 
Tanks im Gebrauch. Die Einführung derselben geht auf 
Nobel zurück.^) Tanks sind Schiffe, deren ganzer Hohlraum 
mit Naphtha gefüllt wird. Dutzende davon befahren nun das 
Kaspische Meer, die Wolga, das Schwarze Meer und den 
Ozean.*) Das Petroleum wird durch Röhren aus den Reser- 
voirs in die Schiffe eingepumpt, und so kann ein Schiff mittlerer 
Größe in zehn Stunden gefüllt werden. 

Nach Odessa und Sewastopol soll der Hafen von Batum 
der beste der ganzen russischen Schwarzemeerküste sein. 
Batum hatte 1897 28 512 Einwohner'^) und ist jetzt Haupt- 
stadt des gleichnamigen Gebietes geworden. Nach Moskwitsch 
wächst es nicht täglich, sondern stündlich (zur Zeit der Ab- 
tretung durch die Türkei zählte man hier nur 1000 Ein- 
wohner).^) Die Bevölkerung besteht aus Russen, Grusiern, 
Armeniern, Griechen, Türken, Juden usw. 

Durch tüchtige sanitäre Maßregeln bemüht man sich, das 
Fieber, das hier früher ungestüm hauste, auszurotten, auch 
soll Batum als künftiger Seebadeort in Frage kommen. Hier 
sind angestellt: ein Generalkonsul (Türkei), sieben Konsuln 
(Großbritannien, Vereinigte Staaten, Griechenland, Italien, 
Holland, Persien und Rumänien), fünf Vizekousuln (Deutsch- 
land, Osterreich -Ungarn, Belgien, Dänemark und Schweden- 
Norwegen) und ein Konsularagent (Frankreich).^) 

1) Foreign Office Reports, 1903. 

2) .Export*', 1903, S. 324. 

8) Stern, „Ausland«, 1892, Nr. 47, S. 746. *) Ebenda, S. 745. 

5) Sjuworin, S. 121. 

6) Moskwitsch, S. 677. 

7) Gothaischer Hofkalender 1904, S. 1040-44. 
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1885 betrug die Einfuhr 12,9 Millionen kg, die Ausfuhr 
136,9 Millionen kg.^) 1901 betrug der Wert der Einfuhr 
91,8 Millionen Mark, der Wert der Ausfuhr 245,5 Millionen 
Mark. ^) Die Maschineneinfuhr ist in den letzten drei Jahren 
bedeutend zurückgegangen. Die wichtigsten Artikel der Aus- 
fuhr sind Petroleum und Naphthaprodukte : 82,1 Millionen 
Mark, Süßholz und Wurzeln 3,5 Millionen Mark, Seidenkokons 
und ßohseide 3 Millionen Mark, Wolle 1,8 Millionen Mark, 
Mais 1,1 Millionen Mark, Nußbaumholz usw. 413000 Mark, 
Manganerz 396 000 Mark. 

Wenn wir die Ausfuhr Batums vom Jahre 1902 mit der 
des vorangegangenen Jahres vergleichen, so ergibt sich: die 
Petroleumausfuhr stieg um ein geringes, die Holzausfuhr und 
die Süßholzausfuhr nahmen ab; die Teppichausfuhr dagegen 
hat sich bedeutend entwickelt, die Zahl der Teppiche stieg 
von 505 auf 813, während der Wert sich mehr als verdrei- 
fachte.^) Die Ausfuhr von Seidenkokons und Rohseide stieg 
von 465 Tonnen auf 1885 Tonnen, die von Wolle von 1475 
Tonneu auf 3287 Tonnen. Sehr gehoben hat sich auch die 
Manganerzausfuhr, diese ist von 16000 Tonnen auf 91321 
Tonnen gestiegen. 

Obgleich die Ausfuhr im großen ganzen etwas zugenommen 
hat, ist der Wert derselben dennoch gefallen; schuld daran 
ist das Sinken der Naphthapreise , der Wollenpreise und vor 
allem die Abnahme der Ausfuhr anderer hier nicht besonders 
erwähnter Gegenstände, welche um 83 258 Tonnen zurück- 
gegangen ist. 

Am stärksten ist im Hafen von Batum die englische 
Flagge vertreten ; russische, türkische, französische, griechische, 
belgische, holländische, deutsche, italienische und österreichische 
Schiffe laufen hier ebenfalls ein. Von russischen Schiffahrts- 
gesellschaften ist am wichtigsten die „Russische Gesellschaft 
für Schiffalirt und Handel". Diese (siehe den von jener Ge- 
sellschaft gedruckten Putewoditiel für 1899) unterhält zwi- 

') Boulangier, S. 36 und 38. 

ä) Kacb richten für Handel und Industrie, 1902. 

3) Foreign Office Reports, Nr. 2979. 
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sehen Odessa und Batum sechs Dienste die Woche, davon 
vier Post- und Passagierdienste und zwei Güter- und Passagier- 
dienste. Auf den direkten Post- und Passagierfahrten werden 
die Häfen Sewastopol, Jalta, Theodosia, Kertch, Noworossiisk 
und Suchum Kal^ angelaufen, auf der direkten Passagier- 
und Güterlinie anstatt Suchum Poti und auf den Rundfahrten- 
linien außerdem die Häfen Jewpatoria, Aluschta, Südak, 
Anapa, Gelendjik, Djubga, Tuapse, Sotchi, Adler, Gudaut, 
Nowy Athon und Otchemtchiri, die direkten Dampfer legen 
die Fahrt in S'/j— 6^/4 Tagen zurück, die anderen in vier 
Tagen und einigen Stunden, bis zu 8^2 Tagen. 

3. Die Obrigen Linien. 

Die Linie Tschirjurt-Baladjary , welche eine Länge von 
41 7,9 km hat , geht zunächst von Tschirjurt in südöstlicher 
Richtung nach Petrowsk, wo sie das Kaspische Meer erreicht. 
Hiernach durchläuft sie die Küstenstriche des Gebietes von 
Daghestan und des Gouvernements Baku, und zwar sind dies 
die Bezirke Temir-Chan-Schura, Madjaliss und Derbent (Daghe- 
stan), sowie Kuba und Baku (Gouvernement Baku), bei Ba- 
ladjary in die Hauptlinie Batum-Baku einmündend. Die Bahn 
hat die Bedeutung, daß im Falle Unruhen im Daghestan 
ausbrechen sollten, Truppen Verstärkungen in aller Eile von 
Süden wie von Norden dorthin geschickt werden könnten; 
wirtschafthch betrachtet hat die Bahn einige Bedeutung für 
den Transport von Petroleum nach dem Inneren von Rußland 
um aber mit dem Naphthatransport zu Schiff nach Astrachan 
energisch konkurrieren zu können, müßte die Zahl der das 
Petroleum tragenden Eisenbahnwagen vergrößert und anderer- 
seits die Frachtsätze für die Eisenbahnbeförderung des ge- 
nannten Produktes bedeutend herabgesetzt werden. 

Auf dieser Linie verkehren direkte Züge aus Moskau 
nach Baku (sogen. „Naphthaexpreß"); von Rostow a. D. nach 
Baku (1309,5 km) kann man heutzutage in 33 Stunden fahren. 

Über die 20,3 km lange Bahn Baku-Sabuntschi-Surachany 
ist weiter nichts zu berichten, als daß ihr Ausgangspunkt der 
große, elegant erbaute Bahnhof von Baku ist, von wo auch 
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die Züge nach Tiflis und Batum abfahren. Besonderes Inter- 
esse erregt dagegen eine kleine Gebirgsbahn im Gouvernement 
Jelisawetpol : die 31 km lange Bahn Kedabek-Kalakent/) 
welche Hagemans „die kleine Semmeringbahn'' genannt hat. 
Kedabek liegt 1300 m über dem Meere; zwischen jenem Ort 
und Kalakent hat die Bahn einen Paß von 1517 m zu über- 
schreiten. Die gewöhnliche Steigung beträgt 25 mm pro Meter, 
und auf einer Strecke von 3 km erreicht sie sogar 33 7^ nmi 
pro Meter. Der Betrag der Herstellung belief sich pro Kilo- 
meter auf 45 600 Mark, die ganze Linie aber mit allen Neben- 
vorrichtungen und Telephon etwa 1,6 Millionen Mark. 

Die genannte schmalspurige Bahn bedient die Kupfer- 
werke Kedabek und Kalakent ; ersteres wurde in den fünfziger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts gegründet und gelangte 1864 
in die Hände der Gebrüder Siemens, das letztere gehört ihnen 
ebenfalls.^) Im Jahre 1900 lieferten diese beiden Werke 
2,4 Millionen kg reines Kupfer. Seit 1864 haben dieselben 
906,28 Millionen kg Erz geschmolzen, welche 35,8 Millionen 
kg Kupfer ergaben.') Bedeutend reichere Erze verarbeiten 
die Werke im Kreise Sangesur im Gouvernement Jelisawetpol. 
Der Metallgehalt in diesen Erzen beläuft sich im Durchschnitt 
auf 15^/o, aber Mangel an Eisenbahnen und Heizmitteln ist 
ein großes Hindernis für ihre zweckmäßige Entwickelung. 
Im Jahre 1900 gab es sechs Werke, auf denen 779413,5 kg 
geschmolzen wurden. 

Von Michaile wo (Bezirk Gori, Gouvernement Tiflis) führt 
eine Zweigbahn (29,9 km) nach Borjom, dem berühmtesten trans- 
kaukasischen Kurorte. Die Dauer der Fahrt beträgt eine 
Stunde und zehn Minuten. Diese Bahn folgt die ganze Zeit 
der Kura. Der Bahnhof von Borjom ist von dem Kurorte 
durch eine bewaldete Schlucht getrennt, durch die eine Pferde- 
bahn führt. 

Borjom und seine unmittelbare Umgebung gehören zum 
Domänenbesitz des Generalfeldmarschalls Großfürsten Michael 



1) Boulangier, S. 67. 

2) 3) Nachrichten für Handel und Industrie, 1902, Nr. 9. 
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Nikolajewitsch und wird infolgedessen in trefflichem Zustande 
gehalten. Auf einer Höhe von 840 m gelegen/) hat dieser 
Ort ein vorzügliches Gebirgsklima, und da er nur 158,2 km 
von Tiflis entfernt ist, so ist im Sommer ein starker Zuzug 
von Sommerfrischlern sehr natürlich. Der Borjomer Katha- 
rinenbrunnen hat große Ähnlichkeit mit den Quellen von 
Vichy, mit dem Unterschiede, daß, während Vichy etwas 
Glaubersalz enthält, dieses hier fehlt. ^) 

Im Jahre 1891 wurden nur 6566 Flaschen Borjomwasser 
verschickt, 

1892: 61543 Flaschen, 
1893: 147 983 
1895: 319 225 
1897: 559 262 
und 1898: 630374 
Die Bahn Borjom-Daby-Bakuriany , die eine Länge von 
34,2 km hat, wurde 1898 angefangen und sollte Ende 1899 
fertig sein und nur etwa 3,2 Millionen Mark kosten, da der 
Großfürst Michael Nikolajewitsch sowohl das nötige Land wie 
Holzmaterial zur Verfügung stellte;^) ein Zweig sollte auch 
von Daby nach Tzagweri (4,2 km) erbaut werden. Da die 
ganze Umgebung von Borjom an Mineralquellen außerordent- 
lich reich ist, so erscheint die Schaffung eines Netzes von 
guten Eisenbahnen, Chausseen usw. von großem Werte. Bei- 
nahe bei jedem Erdbeben werden neue Mineralquellen ent- 
deckt, die, gut ausgenützt, ein wahrlich vorteilhaftes Geschäft 
ergeben würden. 

Von Scharopany (Gouvernement Kutais, Bezirk Scharo- 
pany — an der Linie Batum-Tiflis) geht eine schmalspurige 
Bahn nach Tschiatura. 

Diese Strecke (40,6 km) wird in 2 Stunden und 52 Minuten 
zurückgelegt. 

Li der Umgebung von Tschiatura befinden sich die wich- 
tigen transkaukasischen Manganerzlager. Die Manganerz- 
industrie des Kaukasus, welche bei weitem die ausgedehnteste 

1) Moskwitsch, S. 401. 2) Derselbe, S. 409. 
3) Derselbe, S. 446, 147. 
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der Welt ist, verspricht für die Zukunft eine noch weitere 
Entwickelung.^) Manganerz findet man bei Tschiatura im 
Gouvernement Kutais und auch bei Klitschkent, Tatlu, Kara- 
dasch und Gond im Gouvernement Jelisawetpol. 

Die Manganerzlager bedecken eine Fläche von mehr als 
3303 qkm. Das Tschiaturaerz enthält 51 — 53®/^ metallisches 
Mangan oder 83— 87^/q Superoxyd. Die Ausfuhr stieg von 
871 Tonnen im Jahre 1879 auf 400000 Tonnen im Jahre 1899. 
Für das Jahr 1902 betrug die Produktion 407 862 Tonnen. 2) 

Von der Station Rion der transkaukasischen Hauptbahn 
geht nach Norden eine Zweigbahn (8,5 km) nach Kutais und 
weiter (52,3 km) bis Tkwibuli. Diese Zweigbahn setzt erstens 
die 32 492 Einwohner*) zählende Gouvernementsstadt Kutais 
mit der transkaukasischen Hauptbahn in Verbindung und ver- 
sorgt in zweiter Linie sowohl diese wie das untere Eiontal 
mit Kohlen. Die wichtigen Steinkohlenlager liegen bei Tkwi- 
buli. In den ersten sechs Monaten des Jahres 1901 bezifferte 
sich die Ausbeute der drei Steinkohlenwerke im Kaukasus auf 
260,8 Millionen kg gegen 339,04 Millionen kg in der ersten 
Hälfte von 1900.*) Neuerdings sind neue Lager aufgefunden 
worden, doch läßt sich wegen der bis jetzt sehr geringen Ver- 
wertung derselben wenig über sie aussagen. Auf die Menge 
von Kilogramm Kohlen, welche der Kaukasus produziert, wird 
aber in der Zukunft der Grad oder die Schnelligkeit eines 
großen Teiles seiner weiteren Entwickelung ankommen. Da 
die Privatunternehmungen seitens der Küssen im Kaukasus 
unzulänglich sind, so wird sich die Regierung genötigt sehen, 
energischer einzugreifen und die Lücke auszufüllen. Von dem 
Knotenpunkte Samtredi führt eine 66,3 km lange Linie nach 
der Hafenstadt Poti in einer Stunde und zehn Minuten. 

Vor dem russisch-türkischen Kriege war Poti beinahe 
der einzige Kaukasushafen; seit 1878 ist nicht nur Batum, 
sondern auch Noworossiisk (Schwarzemeergouvernement) als 
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Konkurrent Potis aufgetreten. Der Hafen von Poti wurde 
von den Grenietruppen des kaukasischen Militärbezirkes ge- 
baut,') ist aber leider so ungünstig gelegen, daß bei Stürmen 
die Schiffe hier in größter Gefahr sind. Bedeutung hat Poti 
noch als Ausfuhrplatz von Manganerz. In Poti liegt der 
Ausfuhrhandel in den Händen einer Anzahl von Zwischen- 
händlern, von denen keiner selbst Mineneigentümer ist, sondern 
die das Erz nur aufkaufen.*) 

Auf Manganerz liegt ein Ausfuhrzoll von '/^ Kopeke per 
Pud, dessen Erträge zur Erhaltung und Verbesserung des 
Hafens von Poti bestimmt sind.^) Das Manganerz wird von 
etwa 400 kleinen Unternehmern ausgebeutet. *) Obwohl diese 
durch periodisch stattfindende Kongresse zusammengehalten 
werden, bilden sie dennoch einen Nachteil für die Industrie. ^) 
Die kleinen Industriellen können das Erz nicht billig aus- 
beuten und hängen daher von der Willkür der Aufkäufer, die 
gleichzeitig Exporteure sind, ab.*) 

190Ü betrug die Höhe der Ausfuhr von Manganerz^) 
423 963 t; davon gingen 136920 t nach den Niederlanden, 
94 540 t nach Großbritannien, 66178 t nach den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, 52160 t nach Belgien, 39120t 
nach Kußland, 24 450 t nach Frankreich und nur 6862,3 t 
nach Osterreich. — Von der nach den Niederlanden ausge- 
führten Erzmenge ist der größte Teil auf dem Wasserwege 
nach Deutschland weiterbefördert worden.^) 

Die Manganausfuhr nahm von 1900 zu 1901 ab, stieg 
dann von 296 963 t (1901) auf 387100 t im Jahre 1902.») 
Andere Ausfuhrgegenstände waren in Poti Mais, Holz, Häute 
und Mehl.*®) Unter den ausländischen Schiffen, die 1901/02 
den genannten Hafen anliefen, war die britische Flagge am 
häufigsten vertreten und war allen anderen weit voraus.**) 

Die Bahn von Tiflis nach Kars hat eine Länge von 297,1 km, • 
die in 15 Stunden 56 Minuten zurückgelegt werden. Von 



*) Vosnesscnsky, S. 40. 

2) 3) Nachrichten für Handel und Industrie, 1900. 
4) 5) 6) Ebenda, 1902. "0 ») Ebenda, 1901, Nr. 67. 
«) 1«) ^0 Foreign. Office Reports, Nr. 2979. 

5* 
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Tiflis folgt diese Linie dei grofien transkaukasischen 6,4 km 
bis Nawtlug. Die wichtigeren Stationen der Karser Bahn 
sind: Tiflis, Kolageran, Earaklis, Alexandrapol und Kars. 

Nach Nawtlug wendet sich die Bahn nach Süden, durch- 
quert den Bortschalinser Bezirk (Gouvernement Tiflis) und 
fängt an, bedeutend zu steigen. Tiflis hat eine Höhe von 
466 m, Karaklis im Bezirk Alexandrapol (Gouvernement Eri- 
wan) eine solche von 1318 m, dann geht es über Amamly 
nach Kaltachtschi, in dessen Nähe die Linie ihren Höhepunkt 
im Djadjarytunnel (2300 — 2400 m über Meer) erreicht. Nach 
199,9 km Djadjur geht man in ungemein kühnen Zickzack- 
linien nach Alexandrapol (1548 m). 

Nach Alexandrapol steigt die Bahn wieder durch ein 
wildes, schluchtenreiches Land und erreicht das Gebiet von 
Kars. Es geht im Zickzack über einen zweiten Paß, von 
welchem man sich allmählich in die Hochebene senkt, in der 
die Stadt Kars gelegen ist (1775 m). Die große politische 
und militärische Bedeutung, welche Kars im ganzen 19. Jahr- 
hundert für Rußland gehabt hat, hat es zu einem der wich- 
tigsten Orte des russischen Kaiserreiches gemacht. Was die 
Eroberung von Kars an Menschenleben, Mut und Ausdauer 
gekostet hat, wird voraussichtlich auch in Zukunft bei Regie- 
rung und Volk in ruhmvollem Andenken bleiben und kann 
mit Recht als ein Nationaldenkmal betrachtet werden. Die 
Magistrale Tiflis -Kars hat aber nicht nur eine strategische 
Bedeutung, denn der Bortschalinser Bezirk, durch den sie 
führt, enthält das Kupferwerk von Alawerd. 

Das Werk Alawerd ist das einzige Kupferwerk in ganz 
Rußland, in welchem das amerikanische System bei der 
metallurgischen Bearbeitung des Kupfererzes angewendet wird ; 
es benutzt zum Heizen Naphtha und Donetz-Koks. *) In der 
ersten Hälfte des Jahres 1902 wurden auf dem Alawerdschen 
Werke 437 003 kg Kupfer hergestellt. Zur Entwickelung 
seiner Produktion trug in bedeutendem Maße die eben be- 
schriebene Eisenbahn bei. 



1) Nachrichten für Handel und Industrie, 1902, Nr. 9. 
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Die Kupfergewinnung aller Werke in Transkaukasien 
belief sieh im Jahre 1900 auf 37,4 Millionen kg, d. i. etwas 
weniger als die Gesamtmenge, die auf allen übrigen Kupfer- 
werken Rußlands gewönnen wird. 

Im Dezember 1900 wurde die Bahn Alexandrapol-Eriwan 
eröffnet^) mit einer Länge von 150,7 km. ^) Diese Linie führt 
über Arpatchai nach Uluchany und von dort nach Eriwan^) 
und bedient die Bezirke Alexandrapol, Etchmiadsin und Eriwan 
im gleichnamigen Gouvernement. 

In dieser Gegend wird Baumwolle, Reis und Tee ange- 
baut.^) Der Kostenanschlag der Bahn war 12,5 Millionen 
Mark, er ist aber überschritten worden, da die Linie allein 
14,6 Millionen Mark gekostet hat.^) 

Für die Beschaffung des rollenden Materials sind noch 
weitere 2,5 Millionen Mark verausgabt worden, so daß sich 
die Herstellungskosten auf 118 769 Mark für 1,069 km be- 
laufen.®) 

Daß das Gouvernement Eriwan nicht nur wirtschaftlich, 
sondern auch geistig im Aufschwung begriffen ist, beweist 
der Umstand, daß im September 1903 allein 33 neue Schulen 
(Landschulen) eröffnet werden sollten, wofür die Regierung 
jährlich 42 768 Mark zu zahlen hätte.') 

4. Im Bau begrifTene und projektierte Eisenbahnen. 

Gebaut wird jetzt an der Linie Armawir (Kubangebiet)- 
Tuapse-Sotchi-Suchum-Nowo Senaki. Nachdem kürzlich die 
offizielle Genehmigung erteilt worden ist, hat man ernstlich 
mit dem Bau angefangen.®) Diese Linie wird eine Länge 
von über 534,5 km ®) haben und durch ein bis jetzt wenig 
entwickeltes, von der Natur aber reichgesegnetes Land führen — 
der zukünftigen russischen Eiviera entlang. 

Begünstigen wird sie den Handel mit den dort vor- 



*) Nachrichten für Handel und Industrie, 1902, Nr. 145. 

2) 8) 4) Holloway, Am. Consular Eeports, July 1902. 

5) 6) Nachrichten für Handel und Industrie, 1902, Nr. 145. 

') Nowoje Wremja vom 11. Juli 1903. 

«j 9) Vgl. Nachrichten für Handel und Industrie, 1901, 1902. 
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kommendeD Holzarten und in hohem Maße den Fremden- und 
Reiseverkehr. Sie durchquert das Kubangebiet, das Schwarze- 
meergouvemement und die Bezirke Suchum und Zugdidi des 
Gouvernements Kutais, mit anderen Worten, die Wohnstätten 
der noch übrig gebliebenen Tscherkessen , Abchasier und 
Mingrelier. 

Nach der Nowoje Wremja vom 29. Juni 1903 soll ein 
Ingenieur Chodorowsky aus Petersburg in Kertch eingetroffen 
sein und die Meerenge von Kertch zwecks Überbrückung 
derselben besichtigt haben. Chodorowsky hat eine günstige 
Stelle^für eine Brücke bei Tschuschka gefunden, welche 
1,069 km lang sein müßte und deren Errichtung 6,48 Mil- 
lionen Mark kosten würde, während für die Dammbauten 
pro 2,13 m 12960 Mark auszugeben sei. 

Die Linie soll von Kertch nach Anapa geführt werden 
und sich dann mit der Wladikawkaser Bahn vereinigen. Wenn 
also einmal der Abschnitt Kertch -Nowo Senaki vollendet 
wird, so hat man die kürzeste Verbindung zwischen den 
russischen Hauptstädten und Persien; dieselbe würde so laufen : 
St. Petersburg - Moskau - Tula-Orel-Kursk-Charkow- Alexan- 
drowsk am Dniepr-Djankoi-Feodosia- Kertch -Anapa -Nowo 
Senaki -Tiflis-Eriwan usw. Eine Linie, auf deren Schaffung 
viel ankommt, ist die projektierte Bahn von Otchemtchiri 
nach Tkwartscheli (beide Orte im Gouvernement Kutais ge- 
legen). Dieselbe müßte 32 km lang sein. Anfangs bietet das 
Terrain der Bahn keine besonderen technischen Schwierig- 
keiten, sobald aber die Schlucht von Tkwartscheli erreicht 
wird, nehmen dieselben ganz bedeutend zu. Günstig ist der 
Umstand, daß die durchkreuzte Gegend sehr waldreich ist 
und somit einen Teil des Baumaterials zu billigen Preisen 
liefern würde.*) Die Kohle von Tkwartscheli ist die beste, 
die man bis jetzt in Rußland gefunden hat, und zeigt die- 
selben Eigenschaften wie die von Monmouthshire in Wales. ^) 
Zwei Lager zusammen enthalten mehr als 100 Millionen Tonneu, 
was genügen würde, um 100 Jahre hindurch jedes Jahr 1 Million 



1) Galloway, S. 11. «) Derselbe, S 5. 
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Tonnen zu ergeben. *) Eine rationelle Ausbeutung dieser 
schönen Kohlenlager würde Rußland vom Auslande viel un- 
abhängiger machen, denn die Erfahrung vergangener Jahre 
hat deutlich gezeigt, daß sogar die ausländischen Lieferanten 
den Bedarf an Kohle zu manchen Jahreszeiten schwerlich 
befriedigen können. 

Die vielbesprochene kachetische Bahn ist noch nicht in 
Angriff genommen worden. 

Nach der „Nowoje Wremja** vom 12. Dezember 1903 ist 
eine Kommission gebildet worden, um über die Herstellung 
von folgenden Zufuhrbahnen zu beraten: 

a) von der Station Jewlach der Hauptbahn Baku— Batum 
nach der Bezirksstadt Schucha, 

b) von derselben Station nach der Bezirksstadt Nucha, 

c) von der Station Udjary der genannten Hauptbahu 
nach Geoktschai und 

d) von Ljachi nach Agdasch. 

Diese vier Zufuhrbahnen sollen als die Jewlachschen bezeichnet 
werden. 

Bisher hatten in ganz Transkaukasien acht Gouvemements- 
städte, die zugleich auch Bezirksstädte waren, und fünf andere 
Bezirksstädte Eisenbahnverbindung; dieselbe fehlt noch bei 
einer Gouvemementsstadt und 44 Bezirksstädten. Man sieht 
hieraus, wie viel noch zu schaffen ist , ehe man von einem 
transkaukasischen Eisenbahnnetze sprechen darf. Überhaupt 
noch nicht von Eisenbahnen berührt sind bis jetzt 29 trans- 
kaukasische Bezirke. 

Das Schwierige bei der Erbauung der Kreisbahnen wird 
sich in der Überwindung beträchtlicher Höhen zeigen; im 
Daghestan z. B. liegen neun Kreisstädte im Gebirge und nur 
eine am Meere, im Gouvernement Baku sind Baku und Len- 
koran Küstenstädte, Saliany und Zardob Tieflandstädte, während 
Kuba 605 m über dem Meere liegt ^) und Schemacha 680 m. 
Im Gouvernement Jelisawetpol liegt die gleichnamige Haupt- 



1) Galloway, S. 10. 

2) Weidenbaum, S. 340, 
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Stadt in 448 m, Nucha in 760 m, Schuscha in 1543,1 m Höhe, 
während Geriouß und Djabrail ebenfalls im Hochgebirge liegen. 

Im Gouvernement Eriwan hat Eriwan selbst 984 m Höhe, 
Wagarschapat 862,4 m, Alexandrapol 1548 m und Neu-Ba- 
jazet 1915,2 m, während die beiden anderen Bezirissstädte 
ebenfalls hoch gelegen sind. 

Im Gebiete von Kars hat die gleichnamige Stadt 1775 m, 
Ardagan 1841,6 m, Kagysman 1459 m und Olti 1318 m Höhe. 

Im Gouvernement Tiflis hat Tiflis selbst 463 m, Gori 
611 m, Telaw 735,6 m, Signach 791 m. Duschet 936 m, 
Achaltsich 1029 m, Tionety 1102 m, Achalkalaki 1690 m 
Höhe, während die beiden anderen Bezirksstädte ebenfalls im 
Gebirge liegen. 

Im Gouvernement des Schwarzen Meeres ist die Lage 
der Kreisstädte, welche sämtlich am Meere liegen, günstiger 
Im Gebiete von Batum liegt Batum selbst am Meere, Artwin 
im Hochgebirge. Im Gouvernement Kutais endlich liegt 
Kutais selbst hart am Gebirge, Suchum Kal^ am Meere, 
Senakj, Kwirilj, Ozurgeti und Zugdidi am Gebirge, Oni und 
Pari im Hochgebirge. 

Auf die im Bau begriffene Bahn Eriwan — Djulfa bezw. 
Täbris komme ich unter Hauptabschnitt IV zu sprechen. 

5. Heutiger Zustand der Grusischen und der Ossetischen 
Heerstrasse. 

In politischer Hinsicht ist die Grusische Heerstraße auch 
jetzt noch eine mächtige Garantie für die Beherrschung des 
Kaukasus, aber für den durchgehenden Verkehr hat sie 
augenblicklich viel verloren, und man kann hier deshalb 
höchstens auf einen lokalen, nur im Sommer durch einen An- 
drang von Reisenden etwas belebten Verkehr rechnen. Seit 
dem Tode des Unternehmers dieser Poststraße führt seine 
Witwe den Kontrakt weiter durch. *) Neben den großen 
Diligencen gibt es Landauer, Teleggen usw. Die Poststationen 
sind mit eigenen Werkstätten versehen, außerdem unterhält 



1) Moskwitsch, S. 286. 
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die Unternehmerin Wagenfabriken, Gestüt usw. *) An Pferden 
sind im ganzen ungefähr 1500 vorhanden.^) Die Post braucht 
in einer Tour ohne Übernachten 28 Stunden und mit Über- 
nachten 48 Stunden, um die Entfernung Wladikawkas — Tiflis 
zurückzulegen. ^) 

Interessante und sehr erfolgreiche Versuche sind auf der 
Grusischen Heerstraße mit dem Automobil gemacht worden. 
Im Automobil kann die Fahrt von Wladikawkas nach Tiflis 
in 14 Stunden ausgeführt- werden, was also nur die Hälfte 
Zeit in Anspruch nimmt, die man mit der Post braucht. Für 
Fahrten auf ebenen Strecken ist eine Geschwindigkeit von 
75 km in der Stunde, auf sehr steilen Strecken eine solche 
von 18 km mit Leichtigkeit durchzuführen. Für die Fahrten 
bei Schnee sollen besondere Vorrichtungen mit Leichtigkeit 
an den Automobilen anzubringen sein, welche die Bewegungen 
ebenso sicher und angenehm wie bei gewöhnlichen Schlitten 
machen. Die zur Förderung eines solchen Verkehrs gebildete 
Gesellschaft hat fünf verschiedene Typen von Automobilen 
vorgeschlagen : 

1. schwere Postwagen für 8 — 12 Personen mit Gepäck 
zum gewöhnlichen Verkehr; 

2. offene Wagen für 4 Personen zum Schnellverkehr; 

3. leichte Wagen für besonders eilige Reisende; 

4. Wagen für den gewöhnlichen Postlastenverkehr; 

5. Wagen für schweren Frachtverkehr. *) 

Die Konzession ist für den öffentlichen Automobilbetrieb 
vom 1. Januar 1906 ab nachgesucht worden.^) Wie glänzend 
dieses große Projekt auch sein mag, Schattenseiten wird es 
doch aufweisen. Erstens vertrauen sich bei weitem nicht alle 
Reisenden dem Automobil an, sei es aus Furcht und Ab- 
neigung gegen moderne Einrichtungen oder gar aus Aber- 
glauben. In zweiter Linie sind die kaukasischen Pferde an 
Automobile nicht gewöhnt und könnten bei Begegnung mit 
solchen an sehr bedenklichen Stellen durchgehen, und solcher 



*) 2) Moskwitsch, S. 285. 

3) *) 5) Zeitschrift „Asien" 1901, S. 36. 
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Stellen gibt es genug. Drittens wollen viele der auf der 
Grusischen Heerstrafie verkehrenden Reisenden langsam fahren, 
um die schöne Gebirgslandschaft gründlicher zu beobachten 
und sich an ihr zu ergötzen; Fuß- und Radfahrtouren sind 
hier wegen der wilden Hunde, welche schon mehr als einen 
unvorsichtigen Reisendsu zerfleischt haben, weniger angebracht 
als in den europäischen Alpen, und so ist die Postfahrt inmier 
noch das beste Mittel, um eine gute und dabei bequeme Ein- 
sicht in die kaukasische Hochgebirgswelt zu bekommen. 

Während die Ossetische Straße keinen regelmäßigen Post- 
kutschverkehr und keine Überlieferungen wie ihre östliche 
Rivalin aufzuweisen hat, so könnte sie durch eine zweck- 
mäßige Ausbeutung der in ihrem Bereich vorhandenen Natur- 
schätze zu einer großen wirtschaftlichen Lebensader des 
Gouvernements Kutais erhoben werden. Am Nordabhange 
dieser Hochgebirgsstraße werden zu Sadon Silber, Blei und 
Hornblende ausgebeutet und nach Alagir gebracht, wo das 
Schmelzen stattfindet. ^) Bei der Ortschaft Chod gibt es 
Steinkohlenlager, welche durch Eisenbahnanschluß über Alagir 
an die Wladikawkaser Bahn vorteilhaft benutzt werden könnten. 
Der Südabhang der Ossetischen Heerstraße ist noch reicher 
an Bergschätzen; nach Moskwitsch gibt es hier Quarz, Mar- 
mor, Gips, Trachit, Kohle, Eisen, Hornblende, Kaliglimmer, 
Graphit usw. Eine schmalspurige Bahn von Kutais nach der 
Bezirksstadt Oni wäre hier, wie in so manchen Teilen des 
Kaukasus, vorteilhaft anzubringen; die Hauptzweke würden 
sein : die Beförderung der in der Umgebung von Kutais und 
von Oni gewonnenen und noch zum allergrößten Teile zu ge- 
winnenden Mineralien, und die Begünstigung des Fremden- 
verkehrs. 

Wenn die „Intelligenz* des Kaukasus den letzteren Punkt 
wie früher unberücksichtigt läßt, so entgeht dem Lande ein 
mächtiger Touristenstrom, welcher sich ebenso gut hierher 
begeben könnte als nach Syrien oder Ägypten. Diese Er- 
scheinung würde nicht nur den Eisenbahnen und Gastwirten 

*) von Hahn, S. 49. 
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zugute kommen, sondern auch den Inhabern von Bazaren, 
deren nationalkaukasische Kostüme allein schon recht viele 
Kaufbegierige heranziehen würden; die großartige alpine Land- 
schaft und ihre Sagenreichen Völker werden einst eine große 
Anziehung auf die Reisenden ausüben. 



IT. Die Handelsbezlehnngeii mit Persien. 

Erst nach der Eroberung Astrachans durch Zar Johann 
den Schrecklichen von Rußland wurden Handelsbeziehungen 
mit Persien angeknüpft. ^) Unter der Regierung Feodors 
Iwanowitsch gab es schon einen sehr regen Handel zwischen 
beiden Reichen. 

Unter den nachfolgenden Herrschern wurden die gegen- 
seitigen Beziehungen immer reger, so vor allem unter Peter 
dem Großen. Nach Artikel 6 des Vertrages von 1732 konnten 
Konsuln und Agenten eingesetzt werden, und so wurde denn 
1735 in Rescht (Gilan) ein russischer Konsul stationiert. In 
den letzten Jahren des 18. und im Anfang des 19. Jahr- 
hunderts wurden die Handelsbeziehungen vielfach durch 
Kriege und Unruhen gestört. Der letzte russisch-persische 
Krieg endigte 1828 mit dem Vertrage zu Turkmantschai ; er 
bestätigte die gegenwärtigen Rechte über den Handel. 

Seit 1828 hat Rußland mit Persien im Frieden gelebt 
und seinen Handel im Reiche des Schahs ungemein ausge- 
dehnt. Von noch größerer politischer und kommerzieller Be- 
deutung war die Eroberung Transkaspiens durch Rußland 
(1879 — 83), so daß^ Rußland nunmehr auch in Centralasien 
Persiens unmittelbarer Nachbar wurde und die wichtige Pro- 
vinz Chorassan vor den ungestümen Einfällen der Turkmenen 
bewahrte. 

Heutzutage hält Rußland in Persien vier Generalkonsuln 
(Täbris, Mesched, Ispahan, Bender - Buschir) , vier Konsuln 
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(Astrabad, ßescht, Kerman, Kermanschah)^ zwei Vizekonsuln 
(Urmia und Seistan) und einen Agenten in Akwaß. *) Persien 
hat in Kußland sieben Generalkonsuln (St. Petersburg, Moskau, 
Warschau, Kiew, Taganrog, Astrachan, Tiflis), acht Konsuln 
(Odessa, Aschabad, Batum, Baku, Riga, Charkow, Nishny-Now- 
gorod, Rostow a. D.), fünf Vizekonsuln (Eriwan, Kars, Jeli- 
sawetpol, Noworossiisk, Wladikawkas) und drei Agenten (Kertch, 
Poti und Petrowsk). 

Im folgenden werden wir besonders auf die neueste Ent- 
wicklung der russisch-persischen Handelsverhältnisse eingehen. 

Der Handel mit Persien geht seit allerneuester Zeit nicht 
nur zu Lande, sondern auch auf dem Seewege vor sich. Zu- 
erst haben wir den russLsch-persischen Landhandel zu betrachten, 
denn dieser bezieht sich auf die nördlicheren Provinzen des 
Reiches, während der Seehandel die Provinzen am Persischen 
Meerbusen zu einem günstigen Absatzmarkt für russische 
Waren gestalten soll. 

Folgende Tabelle wird die Entwicklung des Handels mit 
Persien seit 1872 veranschaulichen. 



Jahr 


Ausfuhr 
nach Persien 


Einfuhr 
aus Persien 


Bemerkungen 


1872 


3,4 Mill. 


Mark 


10,6 Mill. 


Mark 


Die Zahlen für die 


1873 


3,8 . 




9,07 






Jahre 1872-82 sinddem 


1874 


3,8 , 




10,3 






,Obsor wnieschney tor- 


1876 


3,8 . 




11,2 






gowli za 1882* ent- 


1876 


3,4 , 




10,9 






nommen, diejenigen für 


1877 


6,6 , 




10,6 






die Jahre 1883-94 den 


1878 


5,6 , 




22,0 






entsprechenden Jahr- 


1879 


7,3 , 




16,3 






gängen des ,Obsor* für 


1880 


8,4 . 




14,6 






1883, 84, 86, 86, 87, 88, 


1881 


8,2 „ 




16,4 






89, 90, 91, 92, 93, 94. 


1882 


9,5 , 




18,1 






Die Zahlen für 1895 


1883 


7,5 . 




16,4 






habe ich in den Nach- 


1884 


8,4 , 




18,1 






richten für Handel und 


1885 


8,4 , 




19,2 






Industrief. 1900, Nr. 107 


1886 


13,1 . 




22,03 






gefunden, endlich die 


1887 


17,06 , 




20,3 






Zahlen für 1901/2 fand 


1888 


19,2 , 




24,1 






ich im GothaiRchenHof- 



1) Gothaischer Hofkalender 1904, S. 1001. 
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Jahr 


Ausfuhr 
nach Persien- 


Einfuhr 
aus Persien 


Bemerkungen 


1889 


19,0 Hill. Mark 


26,05 Mill. Mark 


kalender für 1904. Die 


1890 


23,3 . 


23,1 , 


Kraus haben wir in 


1891 


21,3 . 


30,3 , 


Mark umgerechnet, um 


1892 


20,08 . 


34,7 , 


hier eine bessere Über- 


1893 


25,7 , 


42,5 , 


sicht liefern zu k()nnen. 


1894 


23,5 ., 


40,3 , 


' 


1895 


40,8 , 


30,4 . 




1901/2 


39,9 , 


36,9 , 





Der Transithandel Rußlands mit Persien ist weniger be- 
deutend, auch hierfür wollen wir eine Tabelle aufstellen. 



Jahr 


Aus Europa 
nach Asien 


Aus Persien 
nach Europa 


Bemerkungen 


1872 


4,1 MiU. Mark 


1,08 Mill. Mark 


Die Zahlen für 1872 


1873 


6»6 »> n 


1,08 „ 


b. 1882 sind dem „Obsor 


1874 


77 


1,6 „ „ 


wnieschney torgowü za 


1875 


'ß ft 9> 


1|' „ »» 


1882" entnommen, alle 


1876 


8>2 „ „ 


1,6 „ „ 


anderen aus den Obsors 


1877 


3,4 „ 


0,32 „ 


für 1883, 84, 85, 86, 87, 


1878 


44 


0,36 „ 


88, 89, 90, 91, 92, 93. 


187« 


9,9 „ „ 


0,6 „ 




1880 


9,7 „ „ 


1,9 „ „ 




1881 


16,6 „ 


2,8 „ „ 




1882 


19,6 „ 


2,6 „ 




1883 


11,09 „ 


2,6 „ „ 




1884 


0,62 „ 


1,9 „ „ 




1885 


0,10 „ 


0,8 „ 




1886 


0,19 „ 


2, l „ „ 




1887 


0,21 „ „ 


2,3 „ „ 




1888 


0,43 „ 


1>' it t> 




1889 


0,04 „ 


2r3 „ « 




1890 


0,04 „ 


2,3 „ 




1891 


0,08 „ „ 


3,4 „ „ 




1892 


0.12 „ 


1>^ tf >» 




1893 


276806,6 kg. 


3,4 „ „ 




s 


eben wir uns die 


einzelnen Hände 


sartikel an, so finden 



wir, daß 1873 den Hauptartikel der russischen Ausfuhr nach 
Persien Baumwollwaren im Werte von 839667 Mark aus- 
machten, an zweiter Stelle kamen Wollenstoffe im Werte von 
654 825 Mark, dann kamen Metallwaren für 364523 Mark, 
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Porzellan- und Glaswaren für 228 234 Mark, Schreibpapier 
für 157 485 Mark. *) Andere Artikel waren Getreide, Roh- 
baumwolle, Häute, Farbewaren, Naphtha, Holzwaren, Seiden- 
stoffe, Pelzwerk, Stearinlichte usw. ^) 

Bis 1901/2 hatten sich die Ausfuhrverhältnisse folgender- 
maßen geändert: der Hauptartikel der russischen Ausfuhr 
nach Persien war Zucker geworden, der in dier gegebenen 
Übersicht für 1873 nicht einmal erwähnt war; der .Wert der 
Zuckerausfuhr nach Persien belief sich also 1901/2 auf 17,06 
Millionen Mark, dann kamen Baumwollwaren für 12,5 Millionen 
Mark.^) Diese beiden Artikel zusammen machten allein schon 
77 ^/o der ganzen russischen Ausfuhr nach Persien aus, dann 
kamen Petroleum, Glaswaren, Mineralien usw.^) 

Unter den Artikeln der persischen Einfuhr nach Bußland 
kamen 1873 an erster Stelle Früchte und Gemüse im Werte 
von 2 235476 Mark, dann BaumwoUen waren für 1636 905 
Mark, Baumwolle 1282 884 Mark, Reis 727 565 Mark, 
Fische für 594 537 Mark. ^) Andere Artikel der persischen 
Einfuhr nach Eußland bildeten Tischlerholz, Pelzwerk, Roh- 
seide, Wollenwaren, Leder, Haustiere.®) Im Jahre 1901/2 
betrugen Rohbaumwolle, Reis und Früchte 59 ^/q der gesamten 
persischen Einfuhr nach Rußland.^) 

Im Jahre 1901/2 war die ausländische Einfuhr nach 
Persien unter den verschiedenen Staaten so verteilt : Rußland 
lieferte 41 ^/q der Gesamteinfuhr, das Britische Reich (darunter 
im Handel mit Persien besonders Indien zu verstehen) 38 **/q, 
Frankreich 9 7oj Österreich-Ungarn 4Vj «/o, die Türkei 4V^ ^o? 
alle anderen Länder zusammen 3 ®/q. ^) 

Von der Gesamtzuckereinfuhr Persiens kamen ^/^ aus 
Rußland, während England in der Einfuhr weißer und grauer 
Baumwollwaren den ersten Rang einnimmt; von 13,8 Millionen 
Mark, welche den Wert der Baumwollenwaren darstellen, 
kamen 11,8 Millionen Mark auf England, während von den 

1) 2) Matthäi, Eussische Revue 1875, S. 256. 
3) <) Times, August 28th 1903. 
5) ö) Matthäi, Russische Revue 1876, S. 256. 
7) 8) Times, August 28tb 1903. 
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Webstoffen (Gesamtwert 25,7 Millionen Mark) 12,7 Millionen 
Mark auf England und 11,2 Millionen Mark auf Rußland 
kamen. *) 

Englands Anteil an der Ausfuhr aus Persien betrug 17 */q 
der Gesamtausfuhr, derjenige der Türkei 12 ^j^. *) 

Schließlich sei noch bemerkt, daß, während bei der Ge- 
samteinfuhr nach Persien die beiden großen Rivalen ungefähr 
gleich vertreten sind, bei der Ausfuhr Rußlands Anteil mehr 
als dreimal so groß ist wie derjenige Englands. 

Nachdem wir bis jetzt den russisch-persischen Handel 
im allgemeinen verfolgt haben, wollen wir nun auf die ver- 
schiedenen Richtungen eingehen, nach welchen sich derselbe 
bewegt. 

Für den russischen Landhandel mit Persien kommen vor 
allem drei große Handelsstraßen in Betracht: Eriwan — Täbris— 
Teheran, Enseli — Rescht — Kaswin — Teheran und Aschabad — 
Mesched. 

Die Tiflis - Alexandrapol — Eriwaner Bahn übt schon einen 
sehr wichtigen Einfluß auf den russisch-persischen Handel 
aus. Seit dem Bestehen jener Bahn werden persische Pro- 
dukte über Batum nach Central-Rußland und Russisch-Polen 
verschickt» ^) Immer wichtiger für Rußland wird die persische 
Baumwolle, welche nach Lodz in Russisch-Polen geht, während 
Früchte über Baku und Astracl^an nach Nishny-Nowgorod 
verschickt werden.^) 

Im Jahre 1903 wurden 1,6 Millionen kg Früchte mehr 
zugeführt als im Jahre 1902, und dabei ist zu beachten, daß 
diese Produkte aus Kreisen Persiens kamen, welche früher 
ihre Erzeugnisse nur auf westeuropäische Märkte brachten.^) 
Seit den letzten Jahren ist auch Sibirien ein wichtiger Ab- 
satzplatz für persische Produkte geworden.®) 

Laut einem Telegramme der „Nowoje Wremja" vom 
9./22. Oktober 1903 haben die Erdarbeiten an der Bahnlinie 
Eriwan— Djulfa begonnen. Nicht nur kann die neue Eisen- 

1) 2) Times, August 28th 1903. 

3) *) ^) 6) Nowoje Wremja, Herbst 1903. 
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bahn auf einen bedeutenden Güterverkehr, sondern auch auf 
einen nicht unbeträchtlichen Reisenden verkehr rechnen, da 
alljährlich mehrere tausend Perser sich nach Eriwan begeben, 
um in den dortigen Töpfereien Arbeit zu finden und dann 
in die Heimat zurückzukehren. Wenn die Heranziehung 
russischer Kolonisten in den südlichen Teil des Eriwaner 
Kreises sowie in den Nachitschewaner und den Scharuro- 
Daralageskischen Kreis gelingt, wird die Eigi^abaha noch 
größeren Nutzen zutage legen. Eine derartige Besiedelung 
ist aus Staatsgründen wünschenswert, und so würde die Linie 
Eriwan — Djulfa außer einer Handelsbedeutung noch eine poli- 
tische Bedeutung erhalten. Zu Djulfa überschreitet man dea 
Araxes und tritt in die persische Provinz Azerbeidjan ein. 
Von hier geht es über Persisch-Djulfa, Airandibil, Marand 
und Sufian nach Täbris. *) Diese Strecke hat eine Länge 
von nahezu 120 km*) und wird nach Vollendung der Linie 
Eriwan — Djulfa auch gewiß durch Schienenwege mit Eußland 
verbunden werden. 

Das jüngste Zollabkommen zwischen Rußland und Persien 
hatte eine ganz bedeutende Vermehrung der Einfuhr russischer 
Waren und eine sehr große Abnahme westeuropäischer Waren 
in ganz Azerbeidjan zur Folge. ^) 

Ebenso soll aller schwarzer Tee, welcher bisher im Tran- 
sit über Trapezunt ging, nun über Batum gehen. Ebenso 
schlägt die Nowoje Wremja vor, in Azerbeidjan eine Agentur 
des russischen Finanzministeriums zu gründen, da die Kon- 
suln zu viel mit diplomatischen Geschäften zu tun haben, um 
den Kaufleuten rechtzeitig genügende Hilfe leisten zu können. 

Nach Curzon soll Azerbeidjan mit seiner ca. 2 Millionen 
zählenden Bevölkerung die größte Volksdichte unter allen 
persischen Provinzen haben; außer Mohammedanern gäbe es 
noch 450000 Kurden und 72 900 Christen (Nestorianer und 
Armenier). ^) 

Seit einigen Jahren gibt es in Urmia (Azerbeidjan) eine 

1) 2) Curzon I, S. 41. 

*) Nowoje Wremja vom 1. Dezember 1903. 

*) Curzon I, 517. 
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russische geistliche Mission mit einem Archimandriten an der 
Spitze; die dortige orthodoxe Gemeinde zählt ungefähr 1500 
Seelen *) und wird dem Kussentum gewiß von Nutzen sein 

Die Stadt Täbris hat heutzutage 200000 Einwohner^) 
und ist wichtig als Absatzplatz russischer Waren, von wo aus 
sie in verschiedene andere Teile Persiens geschickt werden. 
Die neue Eisenbahn von Eriwan wird Eußlands Waren auf 
dem Täbriser Markte gewiß den Vorrang über Waren aller 
anderen Länder geben. Gewiß wird sich dennoch mit der 
Zeit eine Konkurrenz fühlbar machen, wenn England vom 
Persischen Golf her Linien ins Innere zu bauen beginnt, aber 
der Vorsprung, den Rußland in Täbris jetzt gewonnen hat, 
wird ihm auch den dauernden Vorrang geben. 

Am 10. Juli 1903 reisten vier von der Russischen Trans- 
portgesellschaft geschickte Agenten nach Persien ab, um in 
Mai*a8ch, Ardebil, Astara und Urmia Kontore zu eröffnen, 
welche dem russisch-persischen Handel behilflich sein werden. ^) 
Auch der Umstand ist wichtig, daß in mohammedanis^en 
Schulen in Täbris, in den armenischen zu Täbris, Choi, 
Sulmasan und Astrabad sowie in den Schulen der amerika- 
nischen protestantischen Missionen und in der katholischen 
Schule in Täbris die russische Sprache als Lehrgegenstand 

gut.*) 

Für den russisch-persischen Handel ist von Bedeutung, 
daß in der Provinz Azerbeidjan allein 28 900 Armenier^) 
wohnen, welche naturgemäß dazu neigen, mit ihren Stammes- 
genossen in Transkaukasien regelmäßige Handelsbeziehungen 
zu pflegen und dieselben möglichst auszudehnen. 

Von Täbris nach Teheran hat man eine Reise von ca« 
540 km zurückzulegen.®) 

Postetationen gibt es in Sairabad, Hadji Agha, Gejin, 
Turkmantschai, Mianeh, Djemalabad, Sertechem, Ak Mäzar, 



1) Krahmer, S. 142. 

») Gothaischer Hofkalender 1904, S. 1001. 

3) Nowoje Wremja vom 11. Juli 1903. 

*) Krahmer, S. 124. 

5) Curzon I, S. 617. «) Derselbe, S. 42 
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Nikbey, Zinjan, Sultanieh, Khiah, Kirveh, Siahdahan, Kaswin, 
Kavandeh, Kischlak, Jenghi Imam^ Hissarek und Schahabad. ') 
Ein in den letzten Jahren vielbesprochener russischer Eisenbahn- 
plan in Persien schlägt vor, von Täbris eine russische Eisenbahn 
über Hamadan, Ispahan und Kerman nach Bender Abbas durch- 
zuführen; von Hamadan aus sollte hiernach eine Zweiglinie 
nordöstlich nach der Hauptstadt Teheran geschaffen werden. 
Bis dieser große Plan vollständig durchgefiihrt wird, dürfte 
noch eine ganze Reihe von Jahren vergehen, besonders wegen 
der hohen Herstellungskosten und nicht überaus großen Aus- 
sicht auf Rentabilität des Unternehmens. 

Beachtenswert ist, daß der russischen Gesandtschaft zu 
Teheran acht ständige Post- und Telegraphenbeamte bei- 
gegeben worden sind, für welche eine jährliche Summe von 
32 400 Mark angesetzt wird. ^) Diese russischen Post- und 
Telegraphenbeamten werden gewiß nicht nur diplomatischen, 
sondern auch Handelszwecken dienen. 

Die Handelsstraße Enseli-Rescht-Kas w in- 
Teheran verbindet das Gestade des Schwarzen Meeres mit 
der Hauptstadt des Reichs des Schahs von Persien. Von 
Enseli aus wird zunächst eine Lagune, Murdab genannt, ge- 
kreuzt bis Pir-i-Bazar. Von Pir-i-Bazar führt eine 9 km 
lange Straße^) durch das Gestrüpp nach dem Anfangs- 
punkte der Chaussee Rescht. Von Rescht gibt es eine Chaussee 
über das Eibursgebirge nach Kaswin, welche vom Russen 
Poliakow erbaut wurde. Diese Chaussee hat eine Länge von 
159 km und weist die folgenden Poststationen auf: Kuhdum, 
Rustamabad, Menjil, Paichenei*, Mazreh. In letzter Zeit ist 
die Chaussee von einer russischen Gesellschaft dem Poliakow 
abgekauft worden. Dem Gedeihen dieses überaus wichtigen 
Verbindungsweges stehen zweierlei Hindernisse im Wege ; zur 
ersten Gruppe gehören die natürlichen Hindernisse, wie La- 
winen usw. Da man auf dieser Strecke den 2280 m hohen 
Kharsanpaß zu überschreiten hat, so hat man mit der Tat- 

1) Curzon I, S. 42. 

^) Kölnische Zeitung vom 5. September 1903. 

3) Curzon I, S. 29. 
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Sache zu rechnen, daß Schneestürme den Verkehr im Winter 
leicht unterbrechen können. Bei fortgesetzten Regengüssen 
wird die Chaussee in eine Art von Fluß verwandelt.*) 

Als die zweite Art von Hindernissen wird man die un- 
gebildeten Eingeborenen ansehen müssen. Es scheint nämlich, 
daß diese sich ein wahres Vergnügen daraus machen, die den 
Abhängen entlang sorgfältig aufgebauten Wälle zu durch- 
bohren oder sogar ganz abzubrechen; es ist wahr, daß man 
in die WäUe Explosivstoffe in kleineren Massen gesteckt hat, 
um die Missetäter von ihrer schlechten Gewohnheit abzubringen, 
aber da die Explosionen, die gelegentlich erfolgten, den Leuten 
niemals großen Schaden beibrachten, so trieben sie ihr Hand- 
werk weiter.^) 

Gegen die natürlichen Hindernisse kann man sich durch 
Ausführung technisch vollkommenerer Bauten einigermaßen 
schützen; um den Eingeborenen den Geschmack am Wege- 
zerstören abzugewöhnen, würde sich eine verschärfte Aufsicht 
der Wege sowie eine bedeutende Steigerung der Strafsätze 
gegen diese Vergehen empfehlen. Unter der Wirtschaft 
Poliakows wurden zur Dienstleistung in der Verwaltung der 
ChausseeBelgierundandere Ausländerverschiedener Nationalität 
herangezogen; dies soll jetzt aufhören, die Straße muß russischen 
Zwecken dienen und national russisch' werden. Die „Nowoje 
Wremja" empfiehlt hierbei die Ernennung einer ansehnlichen 
Zahl von »Kernrussen" auch für die besseren und vorteil- 
hafteren Stellungen. In Verbindung mit der Verwaltung der 
Straße steht eine russische Kirche und Schule; man sieht, der 
Konsolidationsprozeß macht immer größere Fortschritte. — 
Mehr Gewicht wird die beschriebene Straße gewiß haben, wenn 
entweder in Enseli ein geeigneter Hafen angelegt wird, so daß 
die Schiffsverbindung nicht, wie heuzutage, so sehr durch das 
Wetter bedingt ist, oder wenn von Adjikabul aus eine Zweig- 
linie der transkaukasischen Eisenbahn nach Lenkoran, Astara, 
Enseli, Beseht geführt wird. Projekte für eine solche Bahn 
sind schon lange erwogen worden. Wenn die Chaussee Adji- 

1) «) Nowoje Wremja, Sommer 1903. 
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Kabul- Astara in noch besserem Zustande gehalten würde, 
ließe sich schließlich auch wohl ein Automobilverkehr zwischen 
der Station Adji- Kabul der transkaukasischen Hauptbahn und 
der persischen Grenze herstellen, was ebenfalls einen wohl- 
tätigen Einfluß auf den Handel mit Persien über Rescht- 
Kazwin haben würde. Die Strecke von Rescht nach Teheran 
wird im Herbst in 8 — 9, im Sommer in 9 — 10, im Frühjahr 
in 11 — 12 und im Winter in 16 — 20 Tagen zurückgelegt.*) 
Ein Kamel trägt 195 — 228 kg, ein Maultier oder ein Pferd 
163 kg, ein Esel 81-97 kg.^) Zu Pferde kann man die Reise 
von Rescht nach Teheran in 3 — 4 Tagen ausführen.*) Zucker 
und Petroleum sind zwei der wichtigsten Handelsartikel der 
russischen Einfuhr auf diesem Wege. 

Vom Regierungszentrum Aschabad im russischen trans- 
kaspischen Gebiete führt eine große Straße über Baj 
Girha und Kuchan nach Mesched. Diese Straße hat 
eine Länge von 253,5 km, *) davon 90 km auf russischem Ge- 
biet. Der russische Abschnitt wurde schon 1888 vollendet,^) 
der persische einige Jahre später. Eine Eisenbahn von 
Aschabad nach Mesched ist sdion seit den achtziger Jahren 
besprochen worden, aber immer noch nicht in Angriff ge- 
nommen wegen der großen zu überwindenden technischen 
Schwierigkeiten, unter welchen die überaus scharfen Wendungen 
der Straße sowie die kostspielige Brückenanlegung eine große 
Rolle spielen. Weder Curzon noch Krahmer scheinen an die 
Erbauung von Drahtseilbahnen an den schwierigsten Stellen 
gedacht zu haben, was nach schweizerischem Muster doch ge- 
schehen könnte ; ebenso wird von den genannten Autoren die 
Anlegung von Tunneln nicht einmal berührt. Eine Eisenbahn 
nach Mesched würde in erster Linie ein großer politisch- 
strategischer Fortschritt Rußlands sein, in zweiter Linie den 
russischen Handel noch weit mehr fördern, als es jetzt der 
Fall ist, und endlich würde sich aus der Beförderung der 
zahlreichen Pilger, die sich jährlich nach der heiligen Stadt 



1) 2) 3) Krahmer, S. 66. 

*) Curzon I, S. 31. s) Ebenda, S. 88. 
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Persiens begeben, ein großer Gewinn ziehen lassen. Ein 
großer Teil des Handels Chorassans und Sei'stans mit Eußland 
nimmt diese Eiohtung. Im Jahre 1901/02 war die russische 
Einfuhr nach den genannten Gebieten .mit einem Werte von 
6 886 986 Mark vertreten, während die englische Einfuhr dort- 
hin nur einen Wert von 2 657 901 Mark hatte.*) Wenn wir 
die einzelnen Artikel der russischen Einfuhr betrachten, so 
ergibt sich, daß Zucker mit 40% der gesamten russischen 
Einfuhr die erste Stelle einnimmt «= 2 917096 Mark (Wert). 2) 
Dann kommen Textilfabrikate (2 581 296 Mark), Petroleum 
(294855 Mark) (kommt in Metallbehältem aus Aschabad), 
Kurz- und Eisenschmiedewaren (155873 Mark). ^) 

Durch die russische Konkurrenz ist die englische Einfuhr 
von wollenen und baumwollenen Stückgütern und Textil^ 
fabrikaten zurückgegangen, ebenso die Einfuhr von Garn und 
Indigo wegen der großen russischen Einfuhr gefärbter und 
bedruckter Kleiderstoffe. Bei der Ausfuhr von Chorassan 
und Seistan beläuft sich Rußlands Anteil auf 90 ^^ = 6 150 861 
Mark. Die einzelnen Ausfuhrartikel sind: rohe Wolle (695824 
Mark), Baumwolle (1 499 236 Mark), Häute und Felle (656 251 
Mark), getrocknete Früchte (631784 Mark), lebende Tiere 
(203160 Mark), Tee (687030 Mark), Baumwollwaren (423570 
Mark), Kirman-Shawls (334 398 Mark), Teppiche (314 652 
Mark), seidene Stückgüter (204 301 Mark). Wenn im Herbst 
vorigen Jahres (1903) in der Nowoje Wremja behauptet wird, 
daß der englische Handel aus Chorassan schon gänzlich ver- 
drängt ist, so kann man diese Nachricht nur unter Vorbehalt 
aufnehmen, denn selbst die größten Optimisten werden kaum 
glauben können, daß in einem Jahre ein Handel im Werte 
von 2 657 901 Mark ganz aufgehört hat. Vor einigen Monaten 
(Sommer 1903) brach eine Karawane von Mesched nach 
Seistan auf, welche Tee, Zucker, Petroleum, Zitz und Papier- 
waren mit sich führte.*) Zur Sicherheit dieser Karawane hat 
die persische Regierung entsprechende Maßnahmen getroffen. 



1) 2) 3) Nachrichten für Handel und Industrie, 1903, Nr. 65. 
*) Nowoje Wremia, Herbst 1903. 
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Als Konkurrent Rußlands soll nun plötzlich neben England 
noch Deutschland getreten sein.^) Die Berliner Diskontobänk 
hat nämlich in Sei'stan auch eine Handelsagentur eröffnet, 
um deutsche Waren auf den Markt zu bringen. Wie wir 
sehen, wird das Bingen um das persische Absatzgebiet immer 
komplizierter; die Erbauung der Linie Aschabad - Mesched 
wird daher mit jedem Tage notwendiger. 

Am 25. Oktober 1903 kam in Aschabad das erste Exem- 
plar der „Zakaspiiskoje Obosrienie'' („Transkaspische Revue") 
in persischer Sprache heraus.') Die neue russisch-persische 
Zeitung wird vom Redakteur der gleichnamigen russischen 
Zeitung herausgegeben und soll die russisch-persischen Han- 
delsbeziehungen nach Möglichkeit fördern.') Die Mehrzahl 
der Artikel ist auf Persisch geschrieben, einige aber in turk- 
menischer, einige in alttürkischer und einige in azerbeidjanscher 
Sprache, je nach der Gegend, für welche die Zeitung be- 
stimmt ist; bemerkenswert ist besonders ein Artikel, welcher 
die Notwendigkeit einer Eisenbahn von Mesched nach Trans- 
kaspien darlegt.^) Interessant ist der Umstand, daß die Ver- 
breitung dieser wichtigen Zeitung von der mohammedanischen 
Geistlichkeit ungemein gefördert wird.^) 

Im Dezember 1903 trat ein Beamter, welcher dem trans- 
kaspischen Gouverneur für besondere Dienste zugeteilt ist, 
Herr Jantschewetzky , eine Reise durch Chorassan, Seistan 
und Beludjistan an, um die politisch-ökonomische Lage jener 
Gegenden zu untersuchen ; er überschritt die persische Grenze 
bei Saraks.®) 

Was für einen Einfluß der jetzt tobende russisch- japanische 
Krieg auf den russisch-persischen Handel ausüben wird, ist 
nicht absolut zu übersehen, vorläufig wird derselbe ebenso 
energisch betrieben werden wie zuvor, ja Rußland muß in 
Chorassan und Seistan jetzt gerade noch energischer auftreten 
als zuvor, sonst werden die Perser jener Gebiete nur zu leicht 



1) Leipziger Neueste Nachrichten vom 12. November 1903. 

2) 8) 4) Nowoje Wremja vom 26. Oktober 1903. 

5) Ebenda vom 26. Oktober 1903 und 21. November 1903. 
«) Ebenda vom 17. Dezember 1903. 
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den Gerüchten Glauben schenken^ welche über Rußland perio- 
disch aus Indien importiert werden. Die Bemühungen Eng- 
lands einerseits und Rußlands andererseits^ ihren Handel mit 
Persien, besonders in Chorassan und Se'istan zu vergrößern, 
haben nicht eine besondere Vorliebe für die Beschäftigung, 
welche man als „Handel'^ bezeichnet, als Ursache, sondern 
eher den Zweck, ihr Ansehen bei den Persern usw. zu stärken, 
also einen mehr politischen als wirtschaftlichen. Ich will 
natürlich damit nicht sagen, daß die beiden Großmächte nur 
politische Ziele im Auge hätten — sie wollen, wenn sie sich 
einmal fest verschanzt haben, das Land und dessen Schätze 
möglichst entwickeln, Verkehrswege bauen, Ackerbau, Handel 
und Gewerbe fördern und Schulen einrichten; aber augenblick- 
lich bleibt der Handel doch noch ein politisches Werkzeug, 
ein Probiermittel. Während anderswo die englische 
Regierung in die Förderung der Interessen ihrer Kaufleute 
nur indirekt eingreift und die Handeltreibenden lange Zeit 
hindurch ihren eigenen Weg smteh^n läßt, so ist ihr Verhalten 
mit Bezug auf Se'istan ganz anders, was auf die erwähnten 
politischen Rücksichten zurückzuführen ist. Daher kann es 
uns nicht wundern, wenn die Engländer so viel Gewicht auf 
den Eindruck legen, welchen ihre indischen Untertanen bei 
Reisen über die persische Grenze von persischen Zuständen 
erhalten. Die Engländer haben sich besonders oft über die 
Zollrevision an der indisch - persischen Grenze beklagt, sie 
meinten, die Belgier, welche die Zölle verwalten, seien nur die 
Vollstrecker der von Rußland empfohlenen Maßnahmen, welche 
durchaus den Zweck hätten, den englisch -indischen Handel 
mit Persien zu hemmen.*) Femer erhielten die Hindus von 
solchen Zuständen den Eindruck, als ob Rußland in Persien 
allmächtig wäre, während der englische Einfluß gar nicht 
zählte, noch überhaupt vorhanden wäre.^) 

Die Bevölkerung von Se'istan beläuft sich kaum auf 
100000 Seelen.^) Von der Nordgrenze Se'istans bis zur 



1) 2) Times, September 24th 1901. 
3) Ebenda, January 14th 1903. 
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russischen Grenze sind es etwa 600 km, und zur britischen 
Grenze sind es gleichfalls 500 km. ^) Die Gesamtfläche Seistans 
soll sich auf 62 307 qkm belaufen.^) Erst im Jahre 1896 
entschloß sich die indische Regierung, um der wachsenden 
Konkurrenz Rußlands in N.O. Persien entgegenzutreten und 
als Revanche für den dem indischen Handel sehr nachteiligen 
Zolltarif Transkaspiens, eine ganz neue Straße zwischen Quetta 
und Seistan herzustellen. Die Entfernung von Quetta zur 
seistanischen Grenze zu Killa Robat beträgt im ganzen 
6843 km, welche auf 21 Abschnitte kommen.^) Die ersten 
fünf Abschnitte (von Quetta aus) bis Nuschki, eine Entfernung 
von 139,5 km, führen durch ein gebirgiges Land, aber nach 
diesem ersten Abstiege von 608 m vom Plateau von Quetta ; 
in 912 m Höhe führt die Straße durch ein ganz ebenes Land.*) 
Hier haben die Engländer befestigte Posten angelegt, 
welche auch den Kaufleuten und anderen Reisenden Unter- 
kunft darbieten ; in angemessenen Entfernungen sind Brunnen 
eingerichtet worden.'*) Zwischen Killi Robat (Grenze) und 
Nuschki ist die Straße 3,04— 6,08 m breit, woraus sich die 
Möglichkeit ergibt, zweimal in der Woche eine Däk (wahr- 
scheinlich eine Art Deligence) in 9 7i Tagen von Quetta nach 
Nasratabad (160 km von der persisch-baludsischen Grenze) zu 
befördern. 

Der Handel auf der neuen englischen Straße betrug 

1896—1897: 288000 Mark 

1897—1898: 960000 , 

1898-1899: 1344 000 , 

1899—1900: 2 304000 , 

1900—1901: 2 880000 , 

1901-1902: 3840000 , 
Sogar die afghanischen Kaufleute von Herat haben be- 
gonnen, ihren Handel mit Indien zum großen Teile auf dieser 
Straße zu betreiben; der Teehandel Indiens wird durch die- 
selbe sehr gefördert, da das Klima von Seistan im Gegensatz 
zu dem feuchten Klima des Persischen Golfes das Aroma des 



1) 2) 3) 4) 5) Times, January 14th 1903. 
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Tees nicht schädigt, ja dieser Zweig des Handels hat sich so 
vorteilhaft erwiesen, daß mehrere wichtige Teegesellschaft^n 
ihre Vertreter aus Indien hierher geschickt haben, um die 
Lage des neuen Absatzplatzes zu studieren. 

Wolle, Mandeln und andere getrocknete Früchte, ge- 
schmolzene Butter in sehr großen Mengen bilden den Haupt- 
teil der sei'stanischen Ausfuhr, während die englische Einfuhr 
dorthin aus Tuch, indischen Überzügen, Tee, Indigo und 
Stahlwaren besteht. Die jetzt im Bau begriffene Eisenbahn, 
welche also zum Teil durch persisches Gebiet ^) (Killi Robat- 
Nuschki) führt, wird im Laufe der nächsten zwei Jahre voll- 
endet werden und ungefähr 10 000 000 Mark kosten. Dieselbe 
geht nicht von Quetta direkt aus, sondern verläßt die nach 
Quetta führende Hauptbahn oberhalb des Bolanpasses bei 
Station Spezand (etwa 24 km vor Quetta) und kreuzt dann 
das Gebirge, wie bei der Landstraße schon oben angegeben 
worden ist. Schon wenn diese Bahn vollendet wird, muß 
Rußland unbedingt zum Bau der Aschabad-Mescheder Bahn 
schreiten; noch verschärfen wird sich die englisch - russische 
Konkurrenz, wenn die Engländer versuchen sollten (was sie 
auch, wenn nicht daran gehindert, tun werden), die Eisenbahn 
von Nuschki aus nach Norden in der Richtung auf Chorassan 
hin zu verlängern; dann müßte Rußland sein Bahnprojekt so 
erweitern, daß eventuell die russische Bahn bis an die eng- 
lische Sphäre herankommen würde, wo beide Bahnen sich 
voraussichtlich vereinigen würden und die erste Verbindung 
Europas mit Indien durch Schienenweg vollbracht sein 
würde. 

England will nach Möglichkeit seinen gesunkenen Handel 
wieder aufrichten (derselbe war zwischen 1889 und 1900/01 
um 20 Millionen Mark gesunken, also um 33 ^/q, während in 
derselben Zeit der russische Handel mit Persien von 40 Mil- 
lionen Mark auf 90 Millionen Mark, also um 125 ^/^ zuge- 
nommen hatte), 2) und Se'istan erscheint allerdings als eine gute 



*) Eigentlich bestrittenes englisch-persisches Gebiet. 
2) Times, October 27th 1902. 
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Basis^ von der aus man weitere Streifzüge unternehmen kann^ 
d. h. solange Rußland sich nicht dazwischenwirft. Ihre In- 
feriorität in Persien bekennen sowohl englische Privatleute 
wie Beamte, und so suchen sie an der russischen Festigkeit 
dadurch zu rütteln, daß sie den russischen Beamten alle mög- 
lichen Unterschlagungen usw. zuschreiben und überhaupt die 
russische Politik als eine die Zerstörung Persiens und die 
gänzliche Verarmung aller Bevölkerungsklassen desselben be- 
zweckende darstellen; aber auch dieses Manöver nützt ihnen 
gegenüber der ruhigen, zielbewußten russischen Handelspolitik 
nichts, Rußland muß das langersehnte „warme** Meer irgendwo 
erreichen, und so wird es zuerst hier versuchen, zu diesem 
Ziele zu gelangen. Ein anderer Ansatzpunkt Englands zu 
energischer Konkurrenz mit Rußland ist in der Hebung der 
Schiffahrt auf dem Flusse Karun erblickt worden. So 
schreibt der Korrespondent der „Times** : *) Nach englischen 
Gesichtspunkten muß jener Fluß die Basis eines englischen 
Vordringens von Süden her. darstellen. Die Ebenen, welche 
der Karun bewässert, sind imstande, eine der Kornkammern 
der Welt zu werden; sogar unter ihren jetzigen Herrschern 
ergeben sie, wenn genug Regen fällt, eine reichliche Ernte, 
und die Getreideausfuhr in guten Emtejahren wäre einer 
der Hauptfaktoren, welche bei der Schätzung des Wertes des 
Unternehmens mitwirkten. ^) 

Femer klagt der genannte Herr die persischen Behörden 
an, weil sie an der Kürzung der Getreideausfuhr durch den 
Erlaß von willkürlichen Verboten gegen die Getreideausfuhr 
schuld seien. ^) 

Der Außenhandel auf dem Karun betrug : *) 

1891 =- 320 000 Mark, 

1901 = 2 838000 , 
und es stieg der Wert der Umsätze in Mohammerah von 
2 700000 Mark auf über 4000000 Mark, wovon 95% auf 
England kamen. Auch die Zentralisierung der Zollverwaltung 
zu Mohammerah empfinden die Engländer als eine von Ruß- 

1) 2) 3j 4^ Times, December 23* 1902. 
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land ausgehende Maßregel ') und beunruhigen sich daher über 
die Stimmung unter den Eingeborenen, welche von der Über- 
macht Kurlands eventuell überzeugt werden würden. 

Als ein anderer englischer Gegenvorstoß ist die soge- 
nannte Lynch-Straße anzusehen, d. h. die Straße der Herren 
Lynch von Ahwaz am Karun nach Ispahan. Die 
Konzession wurde 1898 erteilt und die Straße 1900 als offen 
erklärt. 2) Die Höhe von Ahwaz beträgt kaum 100 m über 
Meer, die von Ispahan 1580 m, und es müssen vier Gebirgs- 
ketten erklommen werden und an 6 — 7 (von 18 Tagen, welche 
die Eeise erfordert) tägliche Anstiege und Abstiege von 600 m 
und darüber hinaus gemacht werden ; der Höhepunkt beträgt 
2340 m.^) Trotz aller Schwierigkeiten ist diese Straße für 
den englischen Handel vorteilhafter als die von Buschir nach 
Ispahan, da sie besser instand gehalten wird, sie ist auch 
kürzer (Ahwaz - Ispahan = 361,8 km, Buschir - Ispahan = 
883,3 km).*) Im Jahre 1901 betrug der Wert des Handels 
auf dieser Straße 46 000 Mark, und' 1902 erwartete man einen 
solchen von 80000 Mark.^) 

Nicht nur von Norden her bahnt sich der russische 
Handel einen Weg in Persien, sondern neuerlich auch vom 
Persischen Golfe aus. In den Annalen des russischen Handels 
mit Persien wird das Jahr 1901 immer als ein Markstein 
gelten ; in ihm unternahm die Eussische Gesellschaft für Handel 
und Schiffahrt zwei Probefahrten nach dem Persischen Golfe, 
und jetzt ist vor kurzem noch ein Vertrag zwischen der 
Hauptverwaltung der Handelsschiffahrt und Häfen mit ge- 
nannter Gesellschaft abgeschlossen worden, in welchem letztere 
sich verpflichtet hat, gegen Zahlung von Subsidien eine Dampf- 
schiffverbindung zwischen Odessa und den Häfen des Roten 
Meeres, des Persischen Golfes und dem Hafen Basra in Meso- 
potamien während zwölf Jahre vom 1. Januar 1903 ab zu 
unterhalten,^) mit jährlich vier Reisen. Die Gesellschaft hat 



1) Times, December 23d 1902. 

2) ») *) 5) Ebenda, December 15th 1902. 
ß) Zeitschrift Asien, 1903, Heft 11. 
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sich ferner bereit erklärt, 1905 zwei Dampfschiffe zur Personen- 
und Güterbeförderung zu bauen, und zwar speziell in einer 
den dortigen klimatischen Verhältnissen entsprechenden Weise. 
Dieselbe Gesellschaft hält sich in Basra und Buschir je einen 
ständigen Agenten, die in jenen Städten russische Industrie- 
ausstellungen (ständige) schaffen sollen. Neuerdings sind auch 
ermäßigte Eisenbahn- und Dampfschiffstarife eingerichtet 
worden, und zwar für die von St. Petersburg, Moskau, Tula, 
Charkow, Kiew, Warschau und Sosnowice und Plotzk über 
Odessa nach Maskat, Djask, Bender Abbas Lingah, Buschir, 
Basra, Djibuti, Djeddah und Aden gehenden Güter. ^) Letztere 
betragen pro 16,3 kg für Petroleum 46 Pfennige, für Holz 
30 Pfennige, für Manufakturwaren 44 Pfennige, für Zucker 
23 Pfennige, für andere Güter 40 Pfennige. 

Wichtig für diesen Zweig des russisch-persischen Handels 
ist der klimatische Unterschied zwischen Nordpersien und 
Südpersien; daraus folgt, daß die Südperser andere oder anders- 
gestaltete Waren begehren als die Nordperser.') Während die 
Nordperser eine warme Kleidung haben, tragen die Südperser 
äußerst leichte Stoffe, sie kleiden sich gern in halb oder ganz 
durchsichtige Nesseltuche; die Grenze zwischen beiden Klei- 
dungsarten liegt unmittelbar nördlich von Schiras. Bis 1888 
wurden russische Waren nach Ispahan nur von einer russischen 
P'irma und einigen persischen Kleinhändlern eingeführt.') Im 
Jahre 1900 erreichte der Wert der nach Ispahan importierten 
Güter 2,8 Millionen Mark. Die Hälfte der nach Persien über 
Buschir importierten russischen Waren geht nach Ispahan, 
^/j nach Schiras, der Rest wird an der südlichen Küste Persiens 
abgesetzt. 

Die Ausfuhr aus Buschir nach Rußland besteht aus Wolle, 
Schaffellen, getrockneten Früchten und Datteln. Wolle und 
Schaffelle werden von den Nomadenstämmen im Werte von 
3,02 Millionen Mark, die übrigen Waren aus der Umgebung 



1) Nachrichten für Handel und Indnstrie, 1903, Nr. 33. 

-Ö Nowoje Wremja vom 31. August 1903. 

3) Nachrichten für Handel und Industrie, 1903, Nr. 60. 
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von Ispahan und Schiras geliefert ; die Schaffelle gelangen in 
großen Massen auf den Nischny - Nowgoroder Jahrmarkt. ') 
Auf den Bazaren von Ispahan und Schiras sieht man be- 
sonders russische Teeservice, Gläser, Tassen, Karaffen, Tee- 
kannen und größere Gefäße, in welchen kühlende Getränke 
hergestellt werden.^) 



^) Nachrichten für Handel und Industrie, 1903, Nr. 60. 
*) Nowoje Wremja vom 81. August 1903. 
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Yita. 

Ich, Sergei von Wesselitsky, russischer Nationalität und 
russisch-orthodoxer Konfession, wurde am 31. August 1882 
zu Dresden, Sachsen, als Sohn* des russischen erblichen Edel- 
manns Gabriel von Wesselitsky und seiner Gemahlin Julia, 
geb. Munroe, geboren. 

Meine ersten Jugendjahre verlebte ich in Dresden, wohnte 
dann von 1888—91 in Berlin, den Winter von 1891/92 in 
Heidelberg, den von 1892/93 in Leipzig, den von 1893/94 
zu Ciarens am Genfer See und ließ mich dann im Herbst 
1894 auf längere Zeit in Leipzig nieder. Li den Jahren 
1892/93 sowie 1894/99 besuchte ich die Teichmannsche Privat- 
schule, welche ich im Herbst 1899 mit dem Einjahrig-Frei- 
willigen-Zeugnis absolvierte, im Sommer 1895 bereiste ich 
Tirol und die Schweiz, in den Jahren 1896/97 Schweden, 
Norwegen und Dänemark, 1898 ganz Frankreich, 1899 die 
Österreichischen Alpen. In den Jahren meines Universitäts- 
studiums machte ich Reisen in der Schweiz (Monterosa- 
besteigung), in Italien (mit Sardinien und Sicilien), Corsika, 
Spanien, Malta, Tunesien, Frankreich und den Niederlanden. 
Im Herbst 1899 wohnte ich drei Monate in Odessa, Rußland, 
und unternahm alsdann eine lange Reise durch Südrußland, 
den Kaukasus und Russisch-Centralasien, von welcher ich im 
Oktober 1900 in Leipzig wieder eintraf. Seit Mitte Oktober 
immatrikuliert habe ich jetzt acht Semester an der hiesigen 
Universität studiert. Ich hörte besonders Vorlesungen bei den 
Herren Professoren Dr. Stieda, Marcks, Ratzel, Seeliger, Bücher, 
Brandenburg und Fricker und gehörte den Seminaren der 
Professoren Marcks, Stieda und Ratzel an. 

Besonders den Herren Professoren Dr. Stieda und Geheimen 
Hofrat Dr. Ratzel bin ich für ihre gütige Unterstützung mit 
Rat und Tat zu innigem Danke verpflichtet. 
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